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SOUS-SECTION  L 


LE  FROID  EN  HORTICULTURE  ET  EN  ARBORICULTURE 

Par  M.  Jean  AYMARD  fils,  ingénieur  agricole,  horticulteur  à  Montpellier. 

On  peut  poser  comme  principe  dirigeant  dans  l'horticulture  moderne,  que 
les  horticulteurs  ont  d'autant  plus  besoin  de  froid  qu'ils  sont  sous  un  climat 
plus  chaud.  C'est  qu'en  effet  des  besoins,  des  nécessités  se  sont  créés,  imposés 
d'ailleurs  par  les  demandes  de  plus  en  plus  exigeantes  d'une  clientèle  difficile 
à  servir  et  surtout  difficile  à  conserver.  C'est  ainsi  que  cette  pratique,  vulgai- 
rement appelée  «  forçage  »,  si  peu  connue  des  anciens  horticulteurs,  a  pris 
de  nos  jours  une  extension  de  plus  en  plus  considérable.  On  sait  ce  qu'elle 
est.  Forcer  des  fleurs  ou  des  fruits,  c'est  les  obtenir  par  des  moyens  spéciaux, 
à  contre-saison;  forcer  des  raisins,  c'est  voir  mûrir  leurs  grappes  en  février; 
forcer  du  lilas,  c'est  pouvoir  jouir  de  son  parfum  et  de  sa  beauté  en  décembre; 
or,  toute  l'industrie  du  forçage  repose  sur  une  base  initiale,  un  point  de  départ 
invariable,  quies  t  l'état  de  repos  complet  et  par  conséquent  anticipé  des 
végétaux  à  forcer. 

Ce  repos,  que  la  nature  impose  aux  plantes  par  les  froids  de  l'hiver,  par 
les  sécheresses  des  étés,  peut  être  obtenu  par  l'homme  d'une  façon  artificielle. 
Les  procédés  les  plus  couramment  employés  aujourd'hui  sont  :  la  mise  en 
repos  par  la  sécheresse,  procédé  délicat  et  toujours  préjudiciable  au  sujet;  le 
passage  à  l'état  de  vie  ralentie  par  l'anesthésie  au  moyen  de  l'éther,  du  chloro- 
forme, du  tétrachlorure  de  carbone;  et  enfin  le  procédé  qui  nous  occupe  tout 
particulièrement  et  dont  nous  allons  essayer  de  démontrer  les  avantages,  la 
mise  nu  repos  par  l'introduction  dans  les  glacières  ou  les  chambres  frigori- 
fiques. 

Ces  trois  procédés  concourent  vers  un  même  but  :  se  rendre  le  maître 
absolu  des  végétaux,  les  forcer  à  nous  donner  leurs  fleurs  ou  leurs  fruits  à  une 
époque  voulue  et  déterminée,  la  plus  profitable  pour  la  vente. 

.  Sans  vouloir  entrer  dans  le  détail  de  ces  trois  procédés,  ni  essayer  leur 
comparaison,  nous  pouvons  cependant  dire  en  toute  certitude  que  le  plus 

1  III 


—  2  — 


fécond  de  tous,  le  plus  applicable,  le  plus  naturel  aussi,  c'est  l'usage  du  froid. 
Car  le  froid,  par  son  double  pouvoir  d'anestliésique  et  d'antiseptique,  va  nous 
permettre,  non  seulement  de  faire  reposer  prématurément  les  végétaux  que 
nous  voulons  forcer,  mais  nous  pourrons,  grâce  à  lui,  conserver  d'une  façon 
presque  indéfinie  les  belles  fleurs  et  les  fruits  savoureux  qui,  venus  à  l'époque 
naturelle,  perdent,  par  leur  quantité,une  grande  partie  de  leur  valeur  marchande. 

LE  ROLE  DES  ENTREPÔTS  FRIGORIFIQUES  DANS  L'HORTICULTURE  FLORALE. 

Si  nous  voulons,  pour  donner  plus  de  poids  à  ce  rapport,  montrer  par  des 
exemples  l'importance  acquise  par  le  frigorifique  en  horticulture,  nous  devrons 
aller  les  chercher  à  l'étranger,  car  la  France  est  restée  fort  en  arrière,  clans  la 
partie  horticole  tout  au  moins. 

L'Allemagne  se  place  au  premier  rang  par  ses  grands  entrepôts  frigorifiques 
de  Berlin,  Dresde,  Hambourg.  De  cette  dernière  ville,  en  particulier,  partent 
chaque  année,  pour  tous  les  points  de  l'Europe,  plusieurs  mi  II  ions  de  griffes 
de  muguets,  qui  vont  même  jusqu'au  Japon  et  dans  l'Amérique  du  Sud.  Nous 
citerons  la  maison  Neubert  qui,  à  elle  seule,  expédie  plus  de  cinq  millions  de 
muguets  sans  compter  toutes  les  autres  plantes  réfrigérées,  car  la  liste  serait 
longue  des  plantes  soumises  à  ce  procédé. 

L'Angleterre  aussi  a  su  mettre  à  profit  les  avantages  du  frigorifique  et 
certaines  grandes  maisons,  comme  la  maison  Thomas  Rochefort  de  Turnford 
Hace,  à  Gheshnut,  sont  devenues  les  fournisseurs  attitrés  des  marchés  de 
Londres,  d'Angleterre,  de  France  et  de  la  plupart  des  pays  d'Europe.  Cette 
maison  a  la  spécialité  des  bulbes  de  Lilium,  transportés  par  bateaux  frigori- 
fiques du  Japon,  et  conservés  jusqu'à  la  livraison  dans  ses  immenses  entre- 
pôts. 

La  France  n'a  rien  à  nous  olfrir  de  semblable.  Quelques  essais  ont  été 
tentés  sans  mise  en  pratique  effective;  seule,  l'industrie  du  lilas,  si  prospère  à 
Vitry-sur-Seine,  a  su  utiliser  les  avantages  de  ce  procédé  et  c'est  grâce  à  lui 
que,  d'un  bout  à  l'autre  de  l'année,  nous  pouvons  admirer  les  splendides 
thyrses  qui  ornent  les  vitrines  des  fleuristes. 

La  question  a  cependant  été  étudiée  au  point  de  vue  pratique  et  tous  les 
expérimentateurs  se  sont  accordés  à  reconnaître  les  grands  services  que  pour- 
rait rendre  1'introduclion  du  froid  artificiel  dams  la  pratique  horticole.  Les 
fleuristes  pourraient  y  trouver  un  empêchement  à  bien  des  déboires.  Les 
plantes,  les  (leurs  non  vendues,  peuvent  faci lenient  être  conservées  huit  jours 
de  plus  en  excellenl  état  II  est,  en  effet,  à  tous  les  points  de  vue,  regrettable 
de  voir  nos  régions  rester  tributaires  des  pays  étrangers  pour  des  cultures  qui 
pourraient  y  prendre  un  grand  développement.  C/esl  qu'il  y  a  en  outre  une 
grande  dillicullé  à  vaincre.  Les  expéditions,  pour  ne  pas  èlre  trop  Onéreuses, 
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doivent  porter  sur  des  quantités  de  marchandises  assez  considérables.  Or  les 
I  dantes  réfrigérées,  sortant  des  entrepôts  où  règne  une  température  de 
—  3  degrés  centigrades  et  se  trouvant  transportées  dans  nos  régions  à  une 
température  de  +  20  degrés  centigrades  environ,  «  s'emballent  »  malgré 
toutes  les  précautions  et  voilà  le  malheureux  commerçant  exposé  à  perdre 
une  grosse  partie  de  la  marchandise  achetée  à  grands  frais.  Cela  n'arriverait 
*  pas  s'il  avait  à  sa  disposition  des  chambres  froides  d'où  il  pourrait  retirer, 
au  fur  et  à  mesure,  les  plantes  nécessaires  à  son  commerce.  Nous  devons 
encore  faire  remarquer  ici  que  les  produits  réfrigérés  supportent  sans  avarie 
des  transports  d'une  durée  triple  de  ce  qu'ils  auraient  pu  supporter. 

En  un  mot,  le  froid  à  la  disposition  des  horticulteurs  aux  mois  chauds 
de  l'été,  c'est  la  régularité  apportée  dans  les  cultures,  c'est  la  floraison  à 
la  date,  à  l'heure  voulue,  pourrions-nous  dire.  C'est  grâce  à  lui  que  nous 
pourrons  enrichir  nos  pays  de  cultures  rémunératrices  et  c'est  aussi  grâce  à  lui 
que  nous  éviterons  la  surproduction  et  que  nous  pourrons  enfin,  en  toute  sai- 
son, jouir  des  belles  décorations  de  rosiers,  d'hortensias,  de  rhododendrons, 
d'azalées,  de  lis,  de  muguets,  etc.,  plaisir  interdit  à  nos  régions. 

Le  rôle  du  frigorifique  dans  l'horticultuce  fruitière 

.Nous  avons  pu  montrer  quelques-uns  des  avantages  et  des  applications 
du  frigorifique  à  la  culture  florale,  mais  combien  plus  utile,  nécessaire  même, 
serait-il  aux  cultures  fruitières!  Car.  chose  singulière,  les  fruits,  qui  sont 
destinés  à  la  nourriture  de  l'homme,  se  conservent,  en  moyenne,  bien  moins 
de  temps  que  les  fleurs  destinées  à  embellir  sa  vie.  C'est  dans  cette  branche 
si  délicate  de  l'industrie  que  le  frigorifique  rendrait  d'immenses  services  en 
permettant  la  conservation  des  fruits  mûrs  dont  la  trop  grande  quantité,  jetée 
d'un  eoup  >ur  les  marchés,  amène  une  baisse  considérable  dans  les  prix. 
Ici  en  effet,  le  problème  se  présente  sous  un  double  aspect,  comme  précédem- 
ment. Mais  nous  devons  convenir  que  la  conservation  des  fruits  par  le  froid 
joue  un  rôle  plus  considérable  que  leur  obtention  par  le  forçage. 

Des  essais  très  intéressants,  et  tous  suivis  de  résultats  excellents,  ont  été 
faits  cès  temps  derniers.  Nous  en  citerons  quelques-uns  car,  en  pareil  cas,  des 
exemples  valent  mieux  que  tous  les  raisonnements.  C'est  d'abord  cet  actif 
expéditeur  de  Sn  int-Genis-Laval,  achetant,  au  mois  d'août  dernier  et  pour  une 
>ou i ne ■  très  modique,  des  centaines  de  kilogrammes  de  superbes  pêches, 
venues  en  plein  vent  et  en  état  complet  de  maturité.  Ces  colis,  transportés  dès 
le  lendemain  dans  les  chambres  frigorifiques  de  Lyon,  étaient  placés  à  3  degrés 
centigrades  au-dessus  de  zéro.  Résultat  :  la  malmité  arrêtée  au  point  voulu, 
la  li  vraison  des  fruits,  leur  vente,  réglée  peu  à  peu,  le  prix  de  vente  s'élevant 
sur  1(3  carreau  des  Halles  jusqu'à  /  franc  et  I  fr.  2o  c,  pièce  !  C'est  ensuite  cet 
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emploi  si  judicieux  du  frigorifique  par  les  maraîchers  de  Southampton,  en 
1906  et  1907,  qui  leur  permit  de  retirer  un  bénéfice  considérable  de  leurs  cul- 
tures de  fraises,  particulièrement  abondantes  ces  années-là,  et  qui  auraient  dû 
être  jetées  en  grande  partie.  C'est  par  le  frigorifique  que  des  cultures  restées 
jusqu'à  aujourd'hui  embryonnaires,  comme  celles  du  figuier,  cet  arbre  qui 
convient  si  bien  au  sol  et  au  climat  du  Languedoc,  et  dont  le  fruit  si  apprécié 
est  si  difficile  à  conserver,  pourront  prendre  un  développement  énorme  et 
songer  à  lancer  leurs  produits  sur  les  marchés  de  Paris,  Londres,  Berlin, 
Vienne,  Pétersbourg. 

Les  horticulteurs  français  ont  commencé  à  comprendre  toute  l'impor- 
tance qu'il  y  avait  pour  eux  à  adhérer  à  cette  méthode  si  sûre  et  si  peu 
coûteuse.  C'est  ainsi  que,  depuis  deux  ans,  M.  Weinling,  de  Montreuil,  possède 
une  installation  frigorifique  qui  lui  a  donné  les  résultats  les  plus  remarquables 
et  où  les  plus  beaux  spécimens  de  ses  cultures  sont  conservés  pendant  plus 
de  deux  mois  sans  perte  de  saveur  ni  déchet.  Les  bénéfices,  dans  ce  cas, 
sont  d'autant  plus  grands  que  les  pêches  de  Montreuil  ont,  quelques  semaines 
après  l'époque  ordinaire  de  maturité,  une  valeur  marchande  quintuple. 
M.  Parent,  à  Rueil,  conserve  chaque  année  plusieurs  milliers  de  fruits,  pêches, 
brugnons,  poires,  dans  le  frigorifique  installé  près  de  ses  cultures. 

Toutes  ces  observations,  toutes  ces  remarques  s'appliquent  à  la  région 
languedocienne,  à  elle  surtout  qui,  par  la  chaleur  de  son  climat,  par  la  pureté 
de  son  ciel  ,  voit  ses  fruits  merveilleux  et  appétissants  arriver  tous  ensemble  à 
maturité.  Que  de  fois  n'avons-nous  pas  remarqué  sur  les  marchés  de  nos  cités 
méridionales,  la  vente  à  vil  prix  de  fruits  qui,  venus  quelques  semaines  plus 
tard,  se  seraient  mieux  vendus  ou  qui,  transportés  sur  les  marchés  de  pays 
moins  favorisés,  auraient  été  payés  le  triple  ou  le  quadruple  Nous  ne  devons 
pas  rester  dans  la  routine  où  nous  sommes  plongés.  Nos  cultures  de  pêches, 
de  ligues,  de  fraises,  de  prunes,  de  cerises,  et  surlout  nos  superbes  raisins, 
ont  droit  à  des  prix  plus  en  rapport  avec  leur  beauté  et  leur  valeur. 

Dernièrement  un  industriel  de  la  Gironde  qui  connaît  les  applications  du 
froid  à  la  conservai  ion  des  denrées  alimentaires,  nous  a  communiqué  les 
résultats  obtenus  par  la  conservation  de  diverses  variétés  de  raisins  mises  en 
chambres  froides  à  1  degré  centigrade  au-dessus  de  zéro,  dans  la  poudre 
de  liège.  Se  sont  bien  conservé  pendant  deux  mois  :  les  chasselas,  l'œillade 
ooire,  l'œillade  rouge,  la  malvoisie  grosse,  le  dattier  de  Beyrouth,  l'ascalon,  le 
sauvignon  blanc,  la  clairette  blanche,  le  grenine  blanc,  la  Clairette  rousse.  De 
deux  à  trois  mois  :  le  muscat  d'Alexandrie,  le  gros  col  man,  le  servant  ou  ver- 
dal,  le  rosaki,  l'ugni  blanc.  De  trois  à  quatre  mois:  le  muscat  de  Hambourg, 
l'olivette  noire.  Ces  données  suffisent  à  démontrer  l'utilité  qu'il  y  aurait  pour 
Q08  régions  à  se  tourner  vers  <l<«  tels  débouchés.  Aussi  en  arrivons-nous  l'acile- 
menl  â  ces  conclusions. 
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Conclusions. 

La  construction  de  chambres  et  d'entrepôts  frigorifiques,  destinés  à  rece- 
voir aussi  bien  les  produits  de  l'horticulture  florale  que  fruitière,  s'impose 
dans  la  région  méridionale  et  en  particulier  dans  la  région  montpellieraine, 
grand  centre  de  production  et  de  consommation,  car  : 

1°  Les  producteurs  pourraient  y  entreposer,  pour  attendre  des  moments 
plus  favorables,  les  produits  de  leur  sol  tels  que  :  raisins,  pêches,  figues,  prunes, 
cerises,  melons,  fraises,  etc.  ; 

2°  Ils  rendraient  d'inappréciables  services  aux  horticulteurs  de  nos  pays 
en  les  affranchissant  des  fournisseurs  étrangers  et  en  leur  permettant  de  tirer 
un  meilleur  profit  de  leurs  produits; 

3°  Leur  création  déterminerait  la  création  de  nouvelles  cultures  destinées 
à  prendre  un  grand  essor  ; 

4°  Ils  contribueraient  par  là  à  la  prospérité  d'une  région  aujourd'hui  très 
délaissée  et  qui  ne  peut  momentanément  se  tourner  vers  d'autres  cultures  que 
celle  de  la  vigne; 

o°  Ils  permettraient  aux  grandes  cités  du  Midi  de  jouir  toute  l'année  des 
avantages  réservés  à  peu  près  au  seul  marché  parisien  vers  lequel  tendent,  par 
la  force  des  choses,  la  plupart  de  nos  produits. 


REFRIGERATION  OF  FRUIT,  BULBS,  PLANTS 
GENERAL  INFORMATION 

By  M.  G.  M.  SIMONS,  London. 

Résumés  édition  française),  p.  200;  Résumées  (deutsche  Ausgabe),  S.  196  ;  Summaries  (ênglish  edition), p.  156 

The  fruits  which  bear  refrigeration  best  are,  naturally,  those  whose  outer 
skin  is  of  such  a  nature  as  to  afford  the  greatest  protection  to  the  interior; 
and  also  those  whose  interior  is  more  solid  than  juicy.  Under  the  first  heading 
come  Plums,  Oranges,  and  Lemons  ;  and,  under  the  second,  Apples  and  Pears. 

In  the  next  category  are  the  fruits  as  regards  the  refrigeration  of  which 
there  is  a  certain  amount  of  risk, such  as  Bananas, Strawberries,  Grapes,  Toma- 
toes, and  Peaches. 

Apples,  Pears,  Plums,  Oranges,  and  Lemons  should  be  wrapped  in 
paper,  and  the  paper  should  be  of  a  sufficiently  absorbent  nature  to  take  up 
any  moisture  that  might  exude  during  refrigeration,  and  dry  without  injury 
to  the  fruit. 


—  6  — 

Bananas  must  not  be  allowed  to  get  chilled.  Great  care  must  be  taken 
to  see  that  Tomatoes  and  Grapes  are  properly  packed  with  sawdust  or  cork- 
dust,  or  woodwool.  Peaches  are  particular}*  risky,  and  can  be  held  only  for 
a  very  short  period.  For  the  hardier  class  of  fruits  6  months  may  be  taken  as 
the  longest  period  ;  and  for  the  more  tender.  1  to  3  months.  Under  all  cir- 
cumstances it  is  necessary  to  make  periodical  examination. 

It  is,  of  course,  advisable  to  start  refrigerating  immediately  the  fruit  has 
been  gathered  and  packed  ;  and  it  is  vital  that  the  chamber  in  which  it  is  to 
be  placed  should  be  well  cooled  beforehand.  Consignments  treated  in  this 
way  will  bear  transhipment  and  re- refrigerating  ;  but  it  is  decidedly  dange- 
rous to  place  in  cold  storage  any  fruit  that  has  already  borne  a  long  journey 
outside  of  the  cool  chamber  ;  as  it  would  naturally  have  engendered  a  certain 
amount  of  latent  heat,  and  if  then  placed  in  cold  storage  would  probably  not 
hold  up,  or  else  would  give  way  on  being  taken  out. 

As  a  general  rule  the  range  of  temperature  is  the  same  for  all  cold  stored 
fruit  a  minimum  of  33  degrees  F.  and  a  maximum  of  36  (say,  an  average  of 
about  35  F).  Much,  however,  depends  on  the  cold  storage,  which  shows  cer- 
tain variations  ;  and  the  time  of  the  year  and  the  climate  are  factors  that 
must  also  be  considered. 

Too  low  a  temperature  freezes  the  fruit,  destroys  the  tissues,  and  renders 
it  value  less.  Too  high  a  temperature  brings  on  premature  rot. 

Tt  must  be  borne  in  mind  that  refrigeration  stops  decay  only  to  a  certain 
extent  ;  and  any  fruit  that  shows  the  slightest  sign  of  waste  or  disease  should 
not  be  placed  under  refrigeration. 

Plants,  Bulbs,  etc   As  far  as  this  country  is  concerned,  the  refrige- 
ration of  Plants  is  of  no  commercial  value  ;  and  the  same  applies  to  Vege- 
fcables. 

Bulbs,  such  as  Lily  of  the  Valley,  Japanese  Lilium,  Japanicuin  Spiraea 
Clumps,  and  Azalea  Mollis,  can  have  their  gr< >wth retarded  by  refrigeration. Only 
certa  in  varieties  of  Bulbs  and  Hoots  can  be  refrigerated  to  be  of  any  commercial 
value.  Lily  of  the  Valley  is  the  most  popular.  The  root  must  be  frozen,  say 
àboul  28  degrees  !\  When  required,  can  by  thawed  in  the  open  air  ;  boxed 
at  about  5S°  to  60°  K.  which  may  be  raised  gradually  to  80°  to  85°.  Flowers 
in  aboul  21  days  from  lime  of  taking  from  refrigeration.  (In  receipt  of  the 
crowns  pot  or  box  very  firmly  with  fairly  stilfsoil  well  round  the  roots,  and 
afterwards  water  freely  from  lime  to  time  as  required  ;  place  in  a  frame  or 
cool  greenhouse  and  keep  dark  er  nearly  so  for  a  week  or  ten  days,  by  (his 

lime  the  crow  ns  should  he  from  4"  to  6"  high  and  may  he  exposed  to  more 

light  hui  not  lo  full  sunlight.  A  fair  amount  of  shade  should  be  given  them 
until  the  flowers  arc  ready  lo  cut. 


JaponicumLiliums,  such  as  Longiflorum,  Lancifolium,  Gigantum,  Multi- 
flora.  Auratum,  and  all  the  common  varieties,  and  Speciosum  (also  the 
Azalea  Mollis)  may  be  retarded  but  must  not  be  frozen,  say  not  less  than 
30°  F.  The  following  suggestions  with  regard  to  treatment  after  refrigeration 
may  be  of  interest. 

Li  Hum  longiflorum.  —  Pot  the  bulbs  as  soon  as  received  and  keep  them 
cool  ;  if  possible  do  not  allow  the  temperature  to  exceed  60°.  During  July, 
August  and  September  to  keep  near  this  temperature  it  will  be  necessary  to 
slightly  shade  the  frame  or  greenhouse  into  which  the  bulbs  have  been 
potted.  Give  very  little  water  until  the  roots  are  round  the  sides  of  the  pots, 
but  frequent  light  sprinkling  with  a  fine  rose  can  may  given  with  advantage. 
When  they  are  showing  their  flower  buds  a  little  higher  temperature  may  be 
allowed  to  them  if  the  flowers  are  wanted  earlier  than  was  at  first  anticipated. 
But  it  is  not  advisable  to  go  beyond  65°  with  fire-heat  or  70°  with  sun-heat.  If 
they  are  allowed  to  come  along  at  a  maximum  temperature  of  60°  bulbs 
potted  any  time  during  the  summer  months  up  to  the  middle  of  September 
will  be  in  flower  in  12  or  13  weeks.  Bulbs  potted  after  the  middle  of  Septem- 
ber will  take  1,  2  or  3  weeks  longer  to  flower,  according  to  the  time  they  are 
potted,  but  it  is  advisable  to  have  all  retarded  longiflorums  potted  not  later 
than  the  2nd  week  in  November. 

Li  Hum  Lancifolium,  and  its  varieties  potted  during  the  summer  months 
take  from  16  to  18  weeks  to  flower.  Bulbs  potted  later  than  the  middle  of 
September  take  longer  as  in  the  case  of  Lilium  Longiflorum.  The  same 
treatment  as  advised  for  Lilium  Longiflorum  will  suit  them  admirably. 

Lili urn  Auratum.  Pot  as  soon  as  received  ;  see  that  the  pots  are  well 
drained  ;  keep  the  soil  on  the  dry  side  until  the  bulbs  begin  to  grow.  Keep 
at  a  temperature  of  50°  to  oo°  F.  until  the  bulbs  are  formed  when,  if  the 
flowers  are  wanted,  they  may  be  given  a  temperature  of  60°  to  65°.  They  are 
rather  erratic  in  their  time  of  flowering  taking  from  12  to  18  weeks. 

Azalea  Mollis  potted  from  June  to  the  end  of  August  will  be  in  flower 
in  4  to  5  weeks.  On  receipt  of  the  plants  as  soon  as  the  frost  has  left  them 
pot  into  a  cool  greenhouse,  shade  very  slightly  for  a  week  or  so,  syringe 
frequently  until  the  flower  buds  begin  to  expand  when  the  syringeing  must 
cease  and  dryer  atmosphere  be  maintened. 

Treatment  of  Retarded  Bulbs,  Roots  and  Plants 
All  retarded  bulbs,  roots  and  plants  when  taken  from  the  refrigerator 
should  be  allowed  to  thaw  as  slowly  as  possible  and  should  be  potted  imme- 
diately the  frost  has  left  them.  When  potted  they  should  be  kept  as  cool  as 
po&sifole  until  they  are  established,  when  a  little  more  heat  may  be  given  if 
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they  are  wanted  to  flower  by  a  specified  date  for  which  date  sufficient  time  has 
not  been  allowed  ;  but  it  is  better  in  every  case  to  give  them  the  full  time 
advised  below,  only  giving  fire-heat  when  the  thermometer  drops  below  the 
temperature  given,  or  in  the  case  of  Lily  of  the  Valley  sufficient  to  keep  the 
foliage  and  flower  spikes  free  from  the  condensation  of  the  House.  Nor  must 
it  be  forgotten  that  generally  the  longer  plants  are  kept  refrigerated  or  retor- 
ted, a  corresponding  diminishing  of  bloom  may  be  expected. 

Lilacs.  —  The  retarding  of  Lilacs  is  done  by  etherizing  :  by  placing  and 
keeping  in  hermetically  sealed  chambers  in  the  floors  of  which  are  vessels 
filled  witch  ether.  When  required  they  must  be  kept  quite  48  hours  in  the 
open  air  before  forcing. 


LE  FROID  APPLIQUÉ  AUX  LÉGUMES  ET  AUX  FLEURS 

Par  M.  Charles  TELLIER,  Ingénieur  civil,  Paris. 

L'action  du  froid  ne  s'exerce  pas  que  sur  les  denrées  de  haute  valeur, 
comme  la  viande,  le  poisson,  le  gibier,  etc.  Elle  a  le  même  pouvoir  sur  des 
produits  en  apparence  de  médiocre  intérêt,  lesquels,  cependant,  par  la  diffé- 
rence des  prix  s'établissant  en  quelques  semaines,  présentent  des  écarts 
méritant  considération  par  les  producteurs. 

Je  veux  parler  ici  des  pommes  de  terre,  choux,  légumes,  etc.,  objets  de 
l'alimentation  la  plus  ordinaire. 

Dès  1872  à  1875,  je  me  suis  préoccupé  de  cette  question. 

C'est  ainsi  qu'à  une  exposition  de  la  Société  d'horticulture,  je  pus  pré- 
senter, entre  autres  légumes,  des  tubercules  de  pommes  de  terre  ayant  passé 
la  période  germinative  sans  la  moindre  altération  et  ayant  conservé  toutes 
leurs  propriétés  gustatives  et  autres. 

Tout  le  monde  sait  que  la  pomme  de  terre,  à  la  fin  de  l'hiver,  a  acquis 
son  maximum  de  succulence.  Sa  proportion  en  fécule  est  aussi  à  son  apogée. 
Malheureusement,  cet  état  dure  peu,  la  germination  devant  tout  perturber.  On 
a  beau  arracher  les  germes,  ce  dont  ne  se  font  pas  faute  les  détenteurs,  le 
tubercule  n'en  a  pas  moins  commencé  son  évolution  et  il  a  perdu  beaucoup  de 
sa  valeur. 

A  cet  instant,  son  prix  baisse  et  les  producteurs  qui  n'ont  pu  se  débarras- 
ser à  temps,  soi  il  affectés  notablement. 

Mais  si  on  a  conservé  les  tubercules  à  une  température  de  0°.  moyenne- 
ment aérés  par  de  l'air  plutôt  sec,  les  choses  changent.  La  conseryabilité 
s'est  produite  sans  altération.  Ob  a  pu  ainsi  l'amener  jusqu'à  l'été  et  au  delà4 
avec  certitude  de  présenter  à  La  consommation  un  légume  en  état  sain,  supé- 
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rieur  comme  goût  et  valeur  nutritive  aux  pommes  de  terre  hâtives,  qu'on  s'ef- 
force de  forcer  et  d'apporter  sur  les  marchés. 

Il  en  est  ainsi  des  choux  et  autres  légumes,  qui  apparaissent  ne  pas  pré- 
senter d'intérêt,  en  raison  de  leur  bas  prix.  Mais  là  est  la  même  erreur,  car 
ces  prix  atteignent  vite  des  différences  de  50  et  même  100  0/0  avec  l'avance- 
ment des  saisons.  Or  ceci  est  parfaitement  rémunérateur. 

Jl  y  a  là  pour  les  industries  maraîchères  et  agricoles  un  fait  important  à 
développer.  Ceci  au  double  point  de  vue  des  résultats  bénéficiaires  pour  elles 
et  de  satisfaction  pour  la  santé  et  la  prospérité  publique.  En  s'entendant  avec 
les  commissionnaires,  qui  sont  un  peu  les  capitalistes  en  la  question,  il  y  aurait, 
je  le  répète,  pour  les  intéressés,  profit  sérieux;  de  plus,  satisfaction  pour  l'ali- 
mentation. 

Notons  qu'il  n'y  a  pas  destruction  de  la  vitalité  dans  les  légumes  con- 
servés par  le  froid,  seulement  arrêt  de  la  vie,  laquelle  conserve  toutes  ses  pré- 
rogatives, reste  prête  en  un  mot  à  évoluer  dans  le  sens  prescrit  par  la  création 
dès  que  la  chaleur  lui  est  rendue. 

J'ai  démontré,  en  1874,  la  vérité  de  ce  fait  par  l'expérience  suivante  : 
J'avais  conservé  différentes  plantes,  entre  autres  des  oignons  de  jonquille, 
jusqu'aux  mois  chauds.  Je  plantai  ceux-ci  à  cette  époque  et  j'eus  la  satisfac- 
tion de  présenter,  fin  septembre,  des  jonquilles  en  fleurs  à  la  Société  d'horti- 
culture. 

Ce  fait  fut  alors  peu  apprécié  :  on  m'objecta  que  les  serres  suffisaient. 

Je  dus  m'incliner.  De  même  quand,  vers  la  même  époque,  je  proposais  de 
faire,  au  Grand-Hôtel,  un  jardin  retardataire,  ce  qui  aurait  donné,  à  ce  vaste 
caravansérail,  une  certaine  notoriété. 

De  même  encore,  quand,  à  celle  même  période,  je  proposais  à  une  grande 
maison  du  boulevard  d'appliquer  le  froid  à  la  conservation  des  Heurs. 

Tout  cela  était  prématuré. 

Mais,  à  l'heure  présente,  il  n'en  est  pas  ainsi  et  ce  sont  des  wagons  frigo- 
rifiques qui,  en  toutes  saisons,  devraient  nous  apporter  de  Nice  ses  merveilles 
florales,  de  même  qu'en  toutes  saisons  aussi,  nous  devrions  jouir  des  fleurs  déli- 
cates et  odorantes  du  printemps. 

Il  n'y  a  pas  que  la  vie  végétative  qui  est  suspendue  par  le  froid. 

La  vie  animale  l'est  aussi  et  sans  inconvénient. 

En  1868,  un  mien  ami,  —  Gelot,  —  reçut  du  Paraguay  quatre  à  cinq 
cents  cartons  de  vers  à  soie. 

Il  arriva  cette  circonstance  malencontreuse  que  cet  arrivage  se  fit  en 
contre-saison,  c'est-à-dire  au  moment  où  les  mûriers  perdant  leurs  feuilles, 
l'éclosion  était  vouée  à  une  perle  certaine. 

Gelot  vint  me  trouver  désolé.  Justement,  j'avais  eu  à  faire  un  meuble  fri- 
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gorifique  pour  la  Banque  de  France  et  j'en  avais  fait  fabriquer  un  double  que 
je  voulais  conserver. 

Je  consolai  mon  ami  et  mis  ses  cartons  dans  ledit  meuble,  y  mainte- 
nant la  température  de  0°.  Nous  passâmes  ainsi  l'hiver  et,  quand  le  printemps 
revint  apporter  des  feuilles  de  mûrier,  nous  rendîmes  à  leur  vie  naturelle  les 
œufs. 

L'éclosion  se  fît  régulièrement  et  il  n'y  eut  pas  de  pertes  à  signaler. 

Vers  1878,  j'appliquai  ce  moyen  à  la  conservation  du  frai  de  poisson. 

C'est  ainsi  que  je  pus  faire  arriver  en  France  dix  mille  œufs  de  saumon  de 
fontaine  qui  ont  servi  à  ensemencer  nos  eaux  de  cette  précieuse  espèce. 

Vers  la  même  époque,  je  fis,  à  l'instigation  d'un  membre  de  l'Institut  — 
M.  Dareste,  —  des  expériences  sur  le  retard  de  l'éclosion  des  œufs  de  poules, 
qui  eurent  des  résultats  satisfaisants. 


ESSAIS  FAITS  AVEC  DES  PLANTES  A  FLEURS 
DANS  L'ENTREPOT  FRIGORIFIQUE  «  LE  VRIESSEVEEM  », 

A  AMSTERDAM 

par  M.  P.  DE  VRIES,  horticulteur  de  l'État,  à  Amsterdam  (Pays-Bas). 
Résumés  (édition  française),?).  197.  Résumées  (deutsche  Ausgabe),  S.  193.  Summaries  (english  edition),  p.  iôo. 

11  n'y  a  pas  de  contrée,  en  Hollande,  qui  puisse  rivaliser  avec  Aalsmeer 
en  ce  qui  concerne  la  culture  des  fleurs  forcées  ;  cette  industrie  est  pourtant  de 
date  récente,  car  il  n'y  a  pas  plus  de  dix  ans  qu'on  a  construit,  dans  ce  centre 
horticole,  les  premières  serres  chaudes  et  qu'on  a  commencé  la  nouvelle 
culture,  sur  une  échelle  d'abord  très  modeste. 

Ce  fut  grâce  aux  demandes  de  plus  en  plus  nombreuses  qui  se  manifes- 
taient pour  les  fleurs,  surtout  en  hiver,  puis  grâce  à  la  nature  si  favorable  du 
sol  d' Aalsmeer,  que  la  culture  des  plantes  à  fleurs  s'y  est  développée  si  rapi- 
dement. 

Quoique  les  demandes  proviennent  principalement  des  fleuristes  si 
nombreux  dans  les  grandes  villes,  il  n'y  a  presque  pas  de  ville  en  Hollande 
qui  ne  reœive  en  hiver  des  Heurs  d' Aalsmeer. 

Dans  les  dernières  années,  les  livraisons  ont  même  dépassé  les  frontières 
de  la  Hollande  et  le  commerce  avec  l'étranger  a  donné  des  résultais  très 
salislaisanls  par  suite  de  la  qualité  supérieure  de  la  marchandise. 

Les  exigences  du  public  se  sont  développées  à  mesure  que  les  demandes 
augmentaient  et  les  pépiniéristes  ont  été  obligés  de  trouver  des  moyens  propres 
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à  avancer  de  plus  en  plus  la  saison  de  floraison  de  leurs  plantes  et  d'en 
améliorer  la  qualité. 

L'expérience  a  démontré  qu'il  est  nécessaire  que  les  plantes  dont  on  veut 
hâter  la  floraison  subissent,  dans  leur  développement,  une  période  de  repos, 
et  c'est  pour  cela  qu'une  gelée  de  nuit  assez  forte  donne  des  résultats  si 
favorables.  Mais  le  climat  de  la  Hollande  est  tellement  capricieux  que  les 
gelées  s'y  font  souvent  attendre  jusqu'à  la  fin  de  décembre,  ce  qui,  pour  la 
culture,  produit  un  retard  de  plusieurs  semaines. 

Aussi,  se  décida-t-on  l'année  dernière,  à  Aalsmeer,  à  soumettre  pendant 
un  certain  temps  des  plantes  au  froid  artificiel,  dans  l'entrepôt  frigorifique  le 
Vriesseveem  d'Amsterdam.  La  société  d'horticulture  prit  ces  essais  à  sa  charge 
et  quinze  pépiniéristes  environ  se  décidèrent  à  y  participer. 

Le  but  poursuivi  était  de  savoir  quelle  serait  l'influence  du  froid  artificiel 
sur  la  végétation  et  surtout  sur  la  floraison  des  plantes,  au  point  de  vue  de  la 
qualité  des  fleurs.  Pour  obtenir  des  résultats  probants,  il  fallait  procéder  à  un 
essai  comparatif  avec  des  plantes  qui  seraient  exposées  et  d'autres  qui  ne  seraien  t 
pas  exposées  au  froid  artificiel.  Quant  aux  plantes  d'essai,  on  tâcha  de  prendre 
des  informations  aussi  exactes  que  possible  sur  les  particularités  de  leur  culture 
préparatoire  :  on  dressa  des  listes  où  toutes  ces  particularités  étaient  notées, 
tandis  que  chaque  plante  était  pourvue  d'une  étiquette  mentionnant  ces  détails. 

On  s'efforça,  d'autre  part,  de  réunir  des  plantes  dont  la  culture  prépara- 
toire offrait  de  grandes  différences,  afin  que  l'essai  fût  aussi  instructif  que 
possible. 

On  décida  d'abord  que  chaque  envoi  resterait  pendant  une  semaine  dans 
l'entrepôt  frigorifique  et  que  les  plantes  y  seraient  exposées  à  un  froid  de 
8  degrés  Fahrenheit. 

Le  premier  envoi,  qui  fut  expédié  le  31  octobre,  se  composa  de  457  Lilas,- 
31  Boulés-de-neige,  28  Prunus  triloba,  20  Malus  Scheidecheri,  7  Rhododen- 
drons, 1  Magnolia  et  22  corbeilles  contenant  des  Convallarias. 

On  se  rendit  compte,  quelques  jours  plus  tard,  que  cet  envoi  était  trop 
considerable  pour  le  compartiment  qui  servait  aux  essais,  parce  que  la  tempé- 
rature ne  s'abaissa  pas  au-dessous  d'un  degré  et  demi  de  froid  :  les  plantes 
étaient  vraisemblablement  trop  humides,  par  suite  des  pluies  auxquelles  elles 
avaient  été  exposées;  les  tuyaux  réfrigérants  accrochés  au  plafond  de  la 
chambre,  se  couvrirent  d'une  couche  épaisse  de  glace,  qu'on  ne  pouvait  enlever 
car  l'espace  était  totalement  rempli  par  les  plantes  ;  aussi,  en  transporta- t-on 
une  partie  dans  un  autre  compartiment  où  la  température  descendit  jusqu'à 
—  11°  C.  (12°  Fahrenheit). 

\|m es  que  les  plantes  eussent  été  exposées  pendant  3  jours  à  cette  tempé- 
rature  assez  liasse,  elles  furent  retirées  des  chambres  et  bientôt  on  s'aperçut 
quê  plusieurs  d'entre  elles  avaient  grandement  souffert  du  froid,  en  particulier 
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celles  dont  les  tiges  n'avaient  pas  assez  poussé  :  les  autres  n'en  avaient  pas 
souffert. 

Les  Convallarias  étaient  tous  gelés. 

Les  plantes  qui  étaient  restées  dans  le  premier  compartiment  où  la 
température  variait  entre  —  5°  et  —  8°  (4),  se  maintinrent  en  bon  état. 

En  outre,  on  s'arrangea  dorénavant  pour  que  les  plantes  ne  fussent  pas 
trop  humides  au  moment  de  leur  exposition  au  froid  et  on  n'en  mit  pas  plus 
de  trois  couches  l'une  sur  l'autre. 

Quelques  heures  avant  la  sortie  des  plantes  du  milieu  froid,  la  tempéra- 
ture fut  lentement  relevée  pour  les  faire  décongeler,  afin  que  les  boutons  de 
fleurs  ne  fussent  point  détachés  pendant  le  transport. 

Le  total  des  plantes  qui  servirent,  pour  les  quatre  premiers  essais 
successifs,  monta  à  1.385  Lilas,  181  Boules-de-neige,  125  Prunus  triloba, 
46  Rhododendrons  de  différentes  variétés,  25  Malus  Scheidecheri,  26  Deutsias, 
10  Coluteas,  54  corbeilles  de  Convallarias,  2  corbeilles  de  Helleborus  nigra, 
et,  en  plus,  de  quelques  spécimens  d'Arélias  mollis,  d'Amandes,  de  Robinia 
hispida,  de  Glycine,  dé  Cydonia,  de  Meigelia,  etc. 

Le  résultat  des  essais  fut  très  satisfaisant,  surtout  en  ce  qui  concerne  les 
Lilas. 

L'âge  des  plantes  n'était  pour  rien  dans  ce  succès.  Par  contre,  le  moment 
de  la  transplantation  parut  exercer  une  grande  influence  :  les  buissons  trans- 
plantés les  premiers,  en  été.  ont  les  tiges  les  plus  développées  et  ce  sont 
celles-ci  qui  donnent  les  meilleures  fle.urs  ;  les  fleurs  provenant  de  tiges  trop 
jeunes  étaient  de  qualité  inférieure. 

En  général,  on  put  constater  que  la  qualité  des  fleurs  s'améliorait  à 
mesure  qu'avait  été  avancée  la  période  de  transplantation. 

Les  spécimens  de  Lilas  qui  avaient  servi  de  contrôle  et  n'avaient  pas  été 
exposés  au  froid,  donnèrent  de  mauvais  résultats. 

Quant  aux  «  boules-de-neige  »,  ce  fut  un  insuccès,  vraisemblablement 
parce  que  la  maturité  des  tiges  n'était  pas  encore  assez  avancée. 

Tour  la  plupart  des  autres  espèces  de  plantes,  on  ne  put  remarquer 
aucune  influence  du  froid,  soit  favorable  ou  défavorable. 

Les  Convallarias  cependant  firent  exception,  et  donnèrent  un  résultai 
très  satisfaisant;  les  plantes  de  provenance  hollandaise,  aussi  bien  que  celles 
de  provenance  allemande,  se  développèrent  d'une  façon  très  régulière  après 
qu'elles  eurent  été  retirées  de  l'entrepôt  frigorifique  et  donnèrent  une  belle 
iloraison  de  qualité  supérieure  :  les  cas  où  le  résultat  fut  moins  favorable, 
purent  être  attribués  à  une  transplantation  hop  tardive. 


(1)  C'est  pour  cette  raison  qu'on  décida,  pour  les  trois  autres  es9ai9,  de  ne  point 
abaisser  la  température  minima  au-dessous  de  —  6°. 


—  13  — 


En  résumé,  on  peut  dire  que  les  résultats  de  ces  premiers  essais  ont  été 
très  satisfaisants  en  ce  qui  concerne  les  cultures  du  lilas  et  du  Convallaria, 
qui  sont  de  la  plus  haute  importance  pour  les  pépiniéristes  d'Aalsmeer. 

En  1908,  ces  essais  seront  continués  sur  une  plus  grande  échelle.  En  outre, 
ils  seront  étendus  et  on  se  propose  de  chercher  à  retarder  le  développement 
des  plantes  par  l'emploi  du  froid  artificiel,  plus  particulièrement  avec  des 
Convall  arias. 

En  janvier  1908,  une  quantité  assez  considérable  de  Convallarias  a  été 
transportée  au  frigorifique  le  Vriesseveem,  à  Amsterdam,  dans  le  but  de  les  y 
laisser,  jusqu'en  septembre  ou  octobre,  soumis  à  un  froid  tempéré.  A  cette 
époque,  ils  seront  retirés  et  hâtés  à  la  manière  ordinaire":  on  espère  avancer 
ainsi  la  floraison  d'au  moins  deux  mois,  ce  qui  offrirait  le  grand  avantage  de 
fournir  des  plantes  aux  marchés  dans  une  saison  où  il  y  a  pénurie  de  fleurs 
et  où,  par  suite,  les  prix  en  sont  très  élevés. 


LE  FROID  EN  SÉRICICULTURE 

Par  F.  LAMBERT,  directeur  de  la  station  séricicole  de  Montpellier. 

Le  froid  a  différents  emplois  en  sériciculture  :  1°  il  sert  dans  la  conserva- 
tion et  l'utilisation  des  œufs  ou  graines  de  vers  à  soie  ;  2°  il  peut  servir  pour 
la  conservation  et  l'étouffage  des  cocons. 

i  . 

LE  FROID  DANS  LA  CONSERVATION  ET  L'UTILISATION  DES  OEUFS 
OU  GRAINES  DE  VERS  A  SOIE 

A.  —  DIFFÉRENTES  FONCTIONS   DU  FROID  PAR  RAPPORT  AUX  GRAINES 
DE  VERS  A  SOIE 

Le  froid  a  plusieurs  fonctions  importantes  par  rapport  aux  œufs  :  il  est 
d'abord  nécessaire  pour  le  développement  du  germe  dans  l'œuf  ;  ensuite  il  est 
utile  :  L°  dans  la  conservation  des  (/raines  au  printemps  ou  pendant  la  durée 
des  transports-,  2°  en  rendant  possibles  plusieurs  élevages  successifs  de  vers 
des  races  annuelles  dans  la  même  année. 

1 .  Nécessité  du  froid  pour  rendre  les  graines  capables  d'éclosion.  —Après 
la  ponte,  le  germe,  dans  les  œufs  fécondés,  passe  à  l'état  de  bandelette.  Chez 
les  œufs  de  races  annuelles  et  ceux  de  la  dernière  génération  des  races  poly- 
\ oil i nés,  il  demeure  sous  cet  état  de  bandelette  tant  que  l'œuf  n'a  pas  subi  le 
froid  et  pondant  tout  le  temps  que  le  froid  exerce  son  action.  On  appelle 
hivemation  le  temps  pendant  lequel  le  froid  agit  sur  les  graines.  Ensuite, 
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sous  l'influence  de  la  chaleur,  pendant  l'incubation,  le  germe  passe  de  l'état 
de  bandelette,  sous  lequel  il  était  resté  jusqu'à  ce  moment,  à  celui  de  larve 
pour  ïëclosion.  Si  les  œufs  n'avaient  pas  subi  le  froid  pendant  un  certain 
temps  avant  l'incubation,  l'éclosion  n'aurait  pas  lieu.  Le  froid  est  doue  indis- 
pensable aux  graines  pour  (es  rendre  capables  d'éelosion;  c'est  là  une  première 
fonction  de  cet  agent  par  rapport  aux  graines.  La  suivante  n'est  pas  moins 
importante  quoique  non  indispensable. 

2.  Utilité  du  froid  pour  la  conservation  des  graines  après  l'hiver.  — 
Dans  les  conditions  naturelles,  l'œuf,  pondu  en  été,  subit  l'action  du  froid 
pendant  l'hiver  et  l'éclosion  des  vers  a  lieu  au  printemps  suivant.  Ainsi,  on 
peut  distinguer  quatre  périodes  dans  la  vie  des  graines  :  1°  la  période  préhi- 
vernale, qui  va  de  la  ponte  aux  premiers  froids  de  l'hiver;  2°  la  période 
hivernale  ou  &' hivernât  ion,  qui  correspond  à  l'hiver,  et  pendant  laquelle  le 
froid  s'exerce  sur  les  graines;  elle  dure  environ  trois  mois;  3°  la  période 
posthivernale,  qui  s'étend  des  derniers  froids  jusqu'à  l'époque  de  la  mise  en 
incubation,  lorsque  les  mûriers  ont  développé  leurs  premières  feuilles  au  prin- 
temps; 4°  la  période  d'incubation,  qui  se  termine  par  l'éclosion  des  vers  et 
pendant  laquelle  le  germe  passe  de  l'état  de  bandelette  à  celui  de  larve  ou  ver. 

Pendant  la  période  préhivernale',  dont  la  durée  est  variable,  l'œuf  n'ayant 
pas  subi  le  froid  est  incapable  d'éclosion  sous  l'action  de  l'élévation  de  la 
température;  il  respire  avec  activité  et  a  surtout  besoin  de  chaleur  et  d'air. 
Pendant  la  période  dJ 'hi vernation,  il  est  dans  un  état  de  vie  ralentie  et  comme 
engourdi  par  le  froid;  il  respire  faiblement  et  n'a  pas  besoin  de  beaucoup 
d'air;  il  faut  surtout  le  préserver  de  l'excès  d'humidité. 

Après  l'hivernation ,  et  pendant  la  période  posthivernale,  l'œuf  est 
capable  de  respirer  avec  plus  d'activité  et  l'éclosion  peut  se  produire  sous 
l'influence  d'une  température  de  12°  centigrades,  suffisamment  prolongée.  Il 
esl  digne  de  remarquer  que  la  température  de  12°  centigrades  est  précisément 
celle  sous  l'influence  de  laquelle  le  mûrier  entre  en  végétation.  Pendant  la 
période  dont  il  s'agit,  il  faut  avoir  soin  de  préserver  les  œufs  des  chaleurs 
précoces  suivies  de  retour  du  froid,  car,  sous  l'influence  de  la  chaleur,  le 
passage  de  l'embryon  de  l'état  de  bandelette  à  celui  de  larve  commence  à  se 
produire,  et  si,  ensuite,  la  température  s'abaisse,  le  travail  embryonnaire 
s'interrompt  pour  reprendre  de  nouveau  au  premier  retour  de  la  chaleur.  Or 
ces  alternatives  de  progrès  suivi  d'arrêt  dans  sa  formation  sont  fatales  au  ver, 
qu'elles  affaiblisse!) I  lorsqu'elles  ne  le  tuent  pas.  La  période  posthivcrnale  est 
donc  une  période  pendant  laquelle  il  est  di/ficih',  dans  les  pays  où  les  variations 
de  température  sonl  fréquentes  comme  dans  le  midi  de  la  France,  de  eon. server 
tes  (p-aines  en  bon  état.  Aussi  s  al Gache-t -on,  dans  la  pratique,  à  supprimer 
cette  période  ou  à  réduire  sa  durée  parla  prolongation  artificielle  de  la  période 
d*  hi  vernation.  En  effet,  tant  que  l'œuf  demeure  au  froid,  le  germe  reste  à 
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l'état  de  bandelette  pendant  lequel  il  est  peu  sensible  aux  causes  d'altération 
capables  de  compromettre  son  existence  lorsqu'il  se  trouve  dans  la  phase  de 
passage  de  l'état  de  bandelette  à  celui  de  larve.  Le  rôle  du  froid,  dans  ce  but 
spécial  de  la  suppression  de  la  période  posthivernale,  si  difficile  pour  la 
bonne  tenue  des  graines,  ou  pour  la  réduction  de  cette  période  dangereuse, 
est  donc  fort  important.  Ses  bons  effets,  à  ce  point  de  vue,  dans  les  pays  où 
les  variations  de  température  sont  à  craindre  après  l'hiver  sont  incontes- 
tables. Dans  des  expériences  faites  à  la  station  de  Montpellier  en  1907,  les 
œufs  de  diverses  races  de  vers,  conservés  au  froid  jusqu'au  moment  de  la 
mise  en  incubation,  ont  donné  des  résultats  meilleurs  que  ceux  des  mêmes 
caces  laissés  à  la  température  ordinaire  et  conservés  d'ailleurs  en  prenant 
pendant  la  période  posthivernale  toutes  les  précautions  voulues  pour  éviter 
les  mauvais  effets  des  changements  de  température.  Les  vers  des  lots  hivernés 
jusqu'à  la  mise  en  incubation  ont  été  plus  vigoureux,  les  rcocons  plus  nom- 
breux et  plus  lourds. 

Quand  on  supprime  la  période  posthivernale,  il  est  bon  de  prolonger  un 
peu  la  période  préhivernale  de  manière  à  maintenir  la  durée  de  l'hivernation 
dans  des  limites  convenables,  car  l'action  du  froid,  prolongée  au  delà  d'une 
certaine  limite,  peut  devenir  nuisible  aux  germes. 

Pour  prolonger  la  période  préhivernale,  il  suffit  de  placer  les  graines 
dans  une  chambre  où  l'on  entretient  artificiellement  une  température  de  18° 
à  20°  centigrades  jusqu'en  décembre  ou  janvier.  C'est  ce  qu'on  appelle 
estivation. 

3e  Utilité  du  froid  dans  le  transport  des  graines. —  Ce  n'est  pas  seule- 
ment en  vue  de  rendre  les  graines  capables  d'éclosion  et  de  la  suppression  de 
la  dangereuse  période  qui  suit  l'hivernation  que  le  froid  est  utile.  Il  est  encore 
susceptible  de  rendre  de  précieux  services  dans  leur  transport. 

Soil  pour  leur  hivernation  au  loin,  soit  pour  leur  livraison  aux  éleveurs, 
on  est  souvent  obligé  de  faire  voyager  les  œufs  après  qu'ils  ont  déjà  subi 
l'action  du  froid  et  sont  devenus  susceptibles  d'éclosion  sous  l'influence  de  la 
chaleur.  Ils  courent,  dans  ces  conditions,  des  dangers  de  détérioration  par  les 
variations  de  température  qu'ils  subissent  avant  leur  arrivée  à  destination, 
pendant  la  durée  des  trajets,  quelquefois  longs.  Le  moyen  le  plus  sûr  de  les 
préserver  de  ces  dangers  est  de  les  mettre  au  froid.  Pour  cela,  il  est  à  désirer 
qu'il  soit  établi  sur  les  bateaux  des  chambres  froides  spéciales  pour  recevoir 
les  graines  destinées  h  être  transportées  par  voie  dé  mer  et,  dans  le  même  but, 
des  voilures  ou  des  wagons,  avec  compartiments  frigorifiques,  pour  les  voyages 
par  voie  de  terre  des  mêmes  graines. 

L'air  de  ces  chambres  on  de  ces  compartiments  devrait  être  entretenu  sec 
par  des  moyens  appropriés,  et  la  température  y  être  maintenue  autour  de 
degrés  au-dessus  de  zéro.  Quant  à  la  capacité,  elle  pourrait  être  calculée  à 
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raison  de  5  litres,  ou  5  décimètres  cubes,  par  once  de  25  grammes  et  pour 
une  durée  de  séjour,  ou  de  trajet,  d'un  mois.  Ce  qui  correspond  à  1  mètre 
cube  pour  200  onces. 

4e  Emploi  du  froid  en  vue  d'obtenir  plusieurs  éclosions  de  vers  de  races 
annuelles,  la  même  année.  —  Le  froid  peut  également  servir,  et  sert  effective- 
ment dans  certains  pays,  notamment  au  Japon  et  même  en  Italie,  pour  rendre 
possibles  plusieurs  élevages  successifs  de  vers  de  races  annuelles,  la  même  année. 

Dans  les  conditions  naturelles  on  ne  peut,  avec  les  races  annuelles  de 
vers,  faire  qu'un  seul  élevage  dans  l'année  et,  par  conséquent,  qu'une 
seule  récolte  de  cocons.  Les  œufs  éclosent,  par  exemple,  en  avril  et  ou 
récolte  les  cocons  en  mai.  Un  peu  plus  tard,  au  bout  de  15  à  20  jours,  en 
juin,  les  papillons  sortent  des  cocons  et  pondent  leurs  œufs  qui  demeureront 
sans  éclore,  jusqu'au  printemps  suivant. 

C'est  le  cours  normal  des  choses  en  ce  qui  concerne  les  vers  des  races 
annuelles.  Mais  on  peut  le  modifier  en  retardant,  au  moyen  du  froid,  l'éclo- 
sion  d'une  portion  des  graines  jusqu'en  juillet,  de  manière  à  se  ménager  la 
possibilité  d'un  deuxième  élevage  à  cette  époque.  On  pourrait  même,  en  recu- 
lant, par  le  même  moyen,  jusqu'en  septembre  l'éclosion  d'une  seconde  por- 
tion de  graines,  faire  avec  ces  graines,  un  troisième  élevage  si  la  végétation 
des  mûriers  le  rendait  possible. 

B.  —  PRATIQUE  DE  L'HIVERNATION  DES  GRAINES 

A  la  suite  des  indications  précédentes  sur  les  fonctions  du  froid  par 
rapport  aux  graines,  il  convient  de  rappeler  les  conditions  dans  lesquelles  il 
faut  le  faire  agir,  et  les  méthodes  actuellement  en  usage  dans  ce  but. 

a)  Conditions  de  l'hivernation  et  capacité  des  locaux  nécessaires 

FOUR  HIVERNER  LES   GRAINES  PRODUITES  EN  FRANCE. 

1 .  Conditions  de  l'hivernation.  —  La  meilleure  température,  soit  pour 
l'hivernation  normale  en  vue  de  rendre  les  graines  capables  d'éclosion,  soit 
pour  l'hivernation  au  printemps  dans  le  but  de  préserver  ces  mêmes  graines 
des  altérations  auxquelles  elles  sont  exposées  pendant  la  période  posthiver- 
nale, se  trouve  au  voisinage  et  un  peu  au-dessus  de  zéro  degré  centigrade  : 
entre  +  4°  et  +  7°  C. 

La  durée  de  l'hivernation  totale  doit  être  assez  longue  sans  se  prolonger 
trop.  Une  action  ininterrompue  du  froid  pendant  trois  mois  est  plus  que 
suffisante  pour  rendre  toutes  les  graines,  de  n'importe  quelle  race,  capables 
d'éclosion,  et  il  faut  éviter  qu'elle  se  prolonge  au  delà  de  ce  terme.  En  effet, 
l'expérience  prouve  que,  passé  cette  limite,  les  germes  sonl  exposés  à  souffrir 
et  même  à  périr  dans  l'œuf  sous  l'influence  du  froid. 

Donc,  une  durée  d'exposition  pendant  trois  mois,  a  un  degré  de  froid  voisin 
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de zéro,  devrait  être  considérée,  dans  la  pratique,  comme  une  limite  extrême  qu'il 
faudrait  éviter  de  dépasser  dans  la  durée  de  l'hivernation  des  graines. 

Le  maintien  de  l'hivernation  entre  des  limites  convenables  peut  être, 
ainsi  que  nous  l'avons  déjà  dit,  obtenu  facilement  par  la  prolongation  artifi- 
cielle de  la  période  préhivernale  au  moyen  de  V estivation,  imaginée,  il  y  a 
quelques  années,  par  un  sériciculteur  des  Pyrénées-Orientales,  M.  Rollat. 

2.  Quantités  de  graines  produites  en  France  et  capacité  des  locaux 
nécessaires  pour  leur  hivernation.  —  La  quantité  de  graines  de  vers  à  soie 
produite  annuellement  en  France  est  considérable  ;  elle  oscille  entre  800.000 
et  1  million  d'onces  de  25  grammes.  Les  principaux  centres  de  cette  produc- 
tion sont  les  départements  du  Var,  des  Basses-Alpes,  des  Hautes-Alpes,  des 
Pyrénées-Orientales  et  de  la  Corse.  Il  existe  aussi  quelques  centres  impor- 
tants de  production  dans  l'Ardèche,  la  Drôme,  le  Gard,  le  Yaucluse  et  les 
Alpes-Maritimes. 

La  capacité  à  donner  aux  chambres  destinées  à  recevoir  ces  graines  pour 
l'hivernation  peut  être,  nous  le  savons,  calculée  à  raison  de  o  litres  ou  5  déci- 
mètres cubes  par  once  de  2o  grammes.  En  partant  de  cette  base  on  peut  éva 
luer  à  o.OOO  mètres  cubes  le  volume  de  locaux  qui  serait  nécessaire  pour 
l'hivernation  de  nos  graines  indigènes,  si  toutes  restaient  en  France  jusqu'au 
printemps.  Mais  comme  une  partie  est  vendue  et  expédiée  chaque  année  à 
l'étranger  avant  les  premiers  froids  et  par  conséquent  hivernée  au  dehors, 
cette  capacité  doit  être,  en  réalité,  estimée  un  peu  au-dessous  de  ce  chiffre. 

b)  Méthodes  d'Hivernation. 

On  utilise  dans  l'hivernation  le  froid  naturel  ou  le  froid  artificiel.  Le 
froid  naturel  a  l'avantage  de  ne  rien  coûter  ou  de  coûter  peu  de  chose  ;  mais 
avec  le  second  on  a  la  facilité  de  régler  comme  on  veut  le  degré  de  froid  :  de 
descendre  progressivement  jusqu'à  la  temperature  la  plus  favorable  pour  l'hi- 
vernation et  de  remonter  ensuite  de  même,  après  un  stationnement  de  durée 
convenable  à  cette  température,  jusqu'au  degré  initial  de  chaleur  nécessaire 
ppur  l'incubation . 

L'hivernation,  soit  au  froid  naturel,  soit  au  froid  artificiel  peut  encore  être 
faite  :  sur  place,  dans  un  local  de  l'établissement  de  grainage  ou  de  l'habita- 
tion de  l'éleveur  ;  ou  au  loin,  à  une  distance  plus  ou  moins  grande  du  lieu  de 
production  ou  d'emploi.  Au  point  de  vue  de  la  commodité,  de  la  sécurité,  sinon 
(If  l'économie,  l'hivernation  sur  place  est  préférable. 

Hivernation  par  le  Froid  naturel 

1 ..  Hivernation  par  le  froid  naturel  et  sur  place.  —  En  France  l'hiverna- 
tion des  graines  se  fait  à  l'aide  du  froid  naturel  et  cela  dans  des  conditions 
généralement  très  satisfaisantes.  Notre  pays  présente,  en  effet,  à  ce  point  de 
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vue,  des  facilités  exceptionnelles  et  je  ne  connais  pas  d'exemple  de  l'utilisa- 
tion, dans  ce  but,  du  froid  artificiel . 

En  outre,  comme  la  plupart  des  graineurs,  auxquels  le  soin  de  la  conser- 
vation des  œufs  est  laissé  par  la  presque  totalité  des  éleveurs,  habitent  des 
régions  où  le  froid  persiste  assez  longtemps  au  printemps,  cette  hi  vernation 
par  le  froid  naturel  est  pratiquée  sur  place  pour  la  plus  grande  partie  des 
graines  produites. 

L'hivernation  des  graines  par  le  froid  naturel  sur  place  est  des  plus 
commodes,  elle  n'exige  aucun  dispositif  spécial.  Les' graines  sont  laissées  sim- 
plement dans  le  local  ordinaire  de  conservation,  qui  est  un  local  bien  aéré  et 
suffisamment  vaste  où  elles  subissent  le  froid  de  l'hiver;  elles  y  restent  jus- 
qu'au moment  de  leur  livraison.  S'il  se  trouve  dans  la  chambre  da l'humidité 
en  excès,  on  l'absorbe  par  le  moyen  de  la  chaux  vive  en  morceaux,  que  l'on 
renouvelle  lorsqu'elle  est  réduite  en  poudre. 

2.  Hivernation  au  loin  sur  les  sommets.  —  Ce  n'est  que  pour  des  quantités 
restreintes  (100.000  onces,  peut-être),  que  l'hivernation  y  est  faite  à  une  cer- 
taine distance  des  lieux  de  production  ou  d'utilisation,  au  moyen  de  l'hiver- 
nation par  le  froid  naturel  sur  les  sommets. 

L'hivernation  sur  les  sommets  a  lieu  à  des  altitudes  variant  entre  800  et 
2.000  mètres.  Elle  est,  après  l'hivernation  par  le  froid  naturel  sur  place,  le 
système  le  plus  commode  et  le  plus  économique  d'hivernation.  De  plus, 
aux  altitudes  élevées,  fair,  moins  chargé  de  germes,  est  plus  sain. 

Il  y  a  bien  les  dangers  des  changements  brusques  de  température  pen- 
dant les  déplacements  et  celui  de  l'humidité  souvent  excessive  sur  les  mon- 
tagnes, mais  de  tels  dangers  ne  sont  pas  impossibles  à  éviter. 

Le  principal  défaut  de  ce  mode  d'hivernation,  commun  d'ailleurs  à  tous 
les  systèmes  d'hivernation  au  loin,  me  parait  être  l'obligation  où  est  le  grâi- 
neur  de  se  séparer  de  ses  graines,  de  ne  pas  les  avoir  à  sa  disposition  au 
moment  où  les  commandes  lui  arrivent,  et  d'être  contraint  d'en  confier  la 
surveillance  à  des  personnes  étrangères,  au  lieu  de  les  garder  lui-même. 

Il  y  a  en  Fiance  plusieurs  chambres  d'hivernation  sur  les  sommets  :  la 
plus,  ancienne  est  pelle  du  couvent  de  la  trappe  de  Notre-Dame-des-Nei^es. 
à  Saint  Laurent-les-jBains  (Ardèche),  à  environ  1.000  mètres  d'altitude  ;  c'est 
une  vaste  salle  pouvant  recevoir  plusieurs  milliers  d'onces  de  graines. 

Il  en  existe  une  autre  au  sommet  du  mont  Yenloux  (Yaucluse),  dans 
l'observatoire,  et  une  troisième  dans1  l'observatoire  de  l'Aigouale  à  1 ,500  mètres 
d'altitude.  On  pourrait  hiverner  dans  chaCUfle  de  ces  chambres  environ 
20.000  onces  de  graines. 

Quelques  sériciculteurs  utilisent  aussi  les  montagnes  de  la.  Lozère,  des 
Pyrénées,  du  Dauphiné,  etc. 
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HlVERNATION  PAR  LE  FROID  ARTIFICIEL 

Le  froid  artificiel  est  avantageux,  car  on  peut  à  volonté  en  faire  varier  le 
àegré  et  le  proportionner,  le  doser  pour  ainsi  dire,  suivant  le  besoin,  c'est-à- 
dire  suivant  l'âge  des  graines  et  la  race  des  vers  à  laquelle  elles  appar- 
tiennent. Malgré  cette  supériorité,  on  donne  la  préférence  au  froid  naturel, 
parce  qu'il  ne  coûte  rien  ou  peu  de  chose,  et  c'est  seulement  quand  on  ne 
peut  disposer  de  ce  dernier  facilement  qu'on  a  recours  au  premier. 

Les  générateurs  de  froid  artificiel  pour  la  conservation  des  graines,  ou  en 
vue  de  rendre  possibles,  la  même  année,  deux  ou  plusieurs  élevages  de  vers 
à  soie  de  races  annuelles,  sont  :  1°  la  glace  ou  les  mélanges  réfrigérants;  2°  les 
machines  frigorifiques. 

Refroidissement  par  la  Glace  ou  les  Mélanges  réfrigérants 

L'air  est  refroidi  au  moyen  de  la  glace  dans  les  glacières  ordinaires,  les 
hi  ce  matrices,  les  chambres  froides  avec  récipients  fixés  au  plafond  remplis  de 
glace  en  morceaux  ou  d'un  mélange  réfrigérant. 

1 .  Glacières  ordinaires.  —  L'emploi  des  glacières  ordinaires  n'est  pas  à 
conseiller  pour  l'hivernation,  à  cause  de  l'excès  d'humidité  dont  il  est  difficile 
de  préserver  les  œufs. 

2.  Hivernât  rices.  —  Les  hirernat rices  conviennent  pour  conserver  au 
froid  de  petites  quantités  de  graines,  jusqu'à  300  onces  par  exemple.  Ces 
appareils  ne  sont  autres  que  des  meubles-glacières  semblables  aux  instru 
ments  de  ce  genre  en  usage  dans  les  maisons  pour  la  conservation  de 
certaines  denrées  :  viande,  lait,  beurre,  etc.,  facilement  altérables  aux  tempé- 
ratures élevées. 

On  en  construit  do  différents  modules.  Dans  les  uns  le  réfrigérant,  ou 
compartiment  renfermant  la  glace  en  morceaux  ou  un  mélange  réfrigérant, 
est  sur  le  même  plan  horizontal  que  le  compartiment  ou  les  compartiments 
destinés  à  recevoir  la  graine  ;  dans  les  autres,  le  récipient  à  glace  ou  à  mé- 
lange réfrigérant  surmonte  le  compartiment  des  graines.  Avec  cette  dernière 
disposition,  il  paraît  plus  facile  d'avoir  la  même  température  en  tous  les 
points  à  l'intérieur  de  l'appareil  et  d'assurer  le  renouvellement  de  l'air  par 
l'établissement  d'une  petite  cheminée  d'appel.  Aussi  les  hivernatrices  de  ce 
modèle  sont-elles  généralement  préférées. 

3.  Chambres  froides  avec  recipients  à  glace.  —  Dans  plusieurs  grands 
établissements  séricicoles,  on  conserve  les  graines  au  printemps  dans  des 
chambres  à  parois  mauvaises  conductrices  de  la  chaleur  (parois  doubles, 
cloisons  en  plaques  de  liège,  etc.).  Aux  plafonds  de  ces  chambres  sont  fixés 
dos  réservoirs  en  métal  dans  lesquels  on  met  des  morceaux  de  glace.  L'air 


des  chambres  se  refroidit  au  contact  des  récipients  et  la  température  s'y 
maintient  à  un  degré  suffisamment  bas  pour  empêcher  la  reprise  du  déve- 
loppement de  l'embryon  dans  les  œufs  avant  le  moment  voulu.  Un  système 
de  gouttières  et  de  conduits  assure  l'évacuation  de  l'eau  de  fonte  de  la  glace 
et  de  condensation  à  la  surface  des  bacs  réfrigérants.  A  mesure  que  les  gla- 
çons fondent,  on  les  remplace  par  d'autres. 

Ce  système  d'hi vernation  artificielle  est  économique  lorsqu'on  a  la  faci- 
lité de  faire,  sans  grands  frais,  des  approvisionnements  de  glace  pendant 
l'hiver,  ou  de  se  procurer  de  la  glace  à  peu  de  frais  dans  des  établissements 
frigorifiques. 

Refroidissement  a  l'aide  de  Machines  frigorifiques. 

Les  machines  frigorifiques  dont  il  y  a  des  exemples  d'utilisation  dans 
l'industrie  séricicoie  sont  :  1°  la  machine  Honerla  à  glace;  2°  la  machine 
R,  Pictet  à  acide  sulfureux;  3°  la  machine  Giffard  et  Berge?'  à  compression  et 
détente  d'air. 

1.  Machine  Honerla.  —  La  machine  Honerla  est  employée  à  Hambourg: 
pour  le  refroidissement  des  caves  à  bière.  Dans  cette  machine,  d'une  grande 
simplicité,  l'air  est  aspiré  de  haut  en  bas  par  l'intermédiaire  d'un  tuyau  au 
moyen  d'une  roue  à  ailettes  animée  d'un  mouvement  de  rotation  rapide;  puis 
cet  air  est  refoulé  par  le  même  appareil  à  travers  un  cylindre  rempli  de  glace 
dans  la  chambre  à  refroidir.  Cette  machine  fonctionne  dans  l'établissement 
de  grainage  de  M.  Piétro  Motta,  à  Campocroce  de  Magliano,  près  de  Venise, 
en  Italie.  M.  Piétro  Motta  s'en  dit  très  satisfait. 

2.  Machine  R.  Pictet.  —  Dans  l'établissement  séricicoie  Susani,  àliancate, 
près  Albiate,  c'est  la  machine  R.  Pictet,  de  Genève,  dans  laquelle  on  utilise  le 
froid  produit  par  le  retour  à  l'état  gazeux  de  l'anhydride  sulfureux  préalable- 
ment liquéfié  par  compression  et  circulation  d'eau  froide,  qui  est  employée 
pour  hiverner  les  graines  et  maintenir  autour  d'elles  une  température  suffi- 
samment basse  au  printemps.  . 

3.  Machine  Giffard  et  Berger.  —  La  machine  Giffard  et  Berger,  de  Paris, 
avait  été  installée  par  les  frères  Gabbato  dans  leur  élablissement  de  Yolpago» 
prés  de  Trévise,  <>ù  l'on  peut  encore  la  voir.  Mais  un  des  frères  étant  mort  il 
y  quelques  années,  cette  machine  est  restée,  depuis,  inutilisée.  On  connaît  le 
principe  d'après  lequel  la  machine  dont  il  s'agit  a  été  construite.  L'air  de  la 
chambre  des  graines  est  aspiré,  au  moyen  d'une  pompe,  puis  comprimé,  à 
l'aide  (rune  autre  pompe,  dans  un  récipient  où  il  est  ensuite  refroidi  par  un 
rom  a  ni  d'eau  froide.  A  près  a  voir  été  ainsi  comprimé  cl  refroidi  l'air  csl  ren- 
voyé an  moyen  d'un  robinet  de  détente  dans  la  chambre,  où  il  produit,  en  se 
dilatant,  un  froid  proportionnel  à  la  pression  subie  auparavant  par  lui.  Il  lia- 
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verse,  avant  de  se  rendre  dans  la  chambre  des  graines,  une  boîte  remplie  de 
coton  dans  laquelle  il  se  débarrasse  de  l'eau  changée  en  neige  qu'il  tenait  en 
suspension.  L'air  arrive  ainsi  desséché  dans  la  chambre,  ce  qui  est  une  condi- 
tion favorable  à  la  bonne  conservation  des  graines. 

II 

CONSERVATION  ET  ÉTOUFFAGE  DES  COCONS  PAR  LE  FROID 

Nous  venons  d'examiner  le  rôle  du  froid  par  rapport  aux  graines  de  vers 
à  soie.  Il  reste  à  dire  quelques  mots  des  applications  dont  le  froid  pourrait 
devenir  susceptible  en  vue  de  la  conservation  et  de  Yetouffage  des  cocons. 

1.  Conservation  des  cocons  à  l'état  frais  par  le  froid.  —  Les  cocons  frais, 
c'est-à-dire  avec  la  chrysalide  vivante,  sont  d'un  dévidage  plus  facile  et  d'un 
meilleur  rendement  à  la  bassine  que  les  cocons  étouffés  et  secs.  Les  filateurs 
auraient  donc  avantage  à  dépelotonner  les  cocons  à  l'état  frais,  mais  cela  ne 
peut  avoir  lieu  qu'à  la  condition  de  retarder  suffisamment  la  sortie  des  papil- 
lons. Pour  obtenir  un  tel  résultat  on  a  pensé  au  froid.  En  effet,  l'expérience 
prouve  qu'il  est  possible,  à  l'aide  du  froid,  de  prolonger  pendant  des  semaines, 
des  mois  et  jusqu'à  une  année,  la  vie  du  ver  à  l'état  de  chrysalide.  D'après 
Cornalia  les  chrysalides  peuvent  vivre  jusqu'après  l'hiver,  c'est-à-dire  pendant 
six  à  sept  mois,  à  une  température  de  15  degrés  et  toute  une  année  à  la  tem- 
pérature de  +  2  degrés.  D'autre  part,  MM.  Pagés  et  Darbousse  ont  fait,  il  y  a 
quelques  années,  des  expériences  d'où  résulterait  la  possibilité,  en  plaçant 
les  cocons  à  une  température  comprise  entre  -j-  4  et  +  5  degrés,  de  les  con- 
server frais  et  en  bon  état  assez  longtemps  pour  rendre  possible,  avec  de  tels 
cocons,  l'alimentation  des  filatures  pendant  toute  une  année  de  travail.  Ce 
procédé,  du  moins  à  ma  connaissance,  n'a  reçu,  depuis,  aucun  commence- 
ment d'application  dans  des  établissements  industriels  de  filature,  et  il  est 
difficile  de  prévoir  le  sort  que  l'avenir  lui  réserve.  On  ne  peut  d'ailleurs 
qu'approuver  la  réserve  des  filateurs  en  pareille  circonstance;  car  les  cocons 
sont  une  marchandise  à  la  fois  trop  précieuse  et  trop  facilement  altérable 
pour  que,  lorsqu'on  est  en  possession  d'un  procédé  de  conservation  ayant 
depuis  longtemps  fait  ses  preuves,  on  n'hésite  pas  à  le  remplacer  par  un 
autre  d'application  plutôt  délicate,  malgré  les  avantages  qui,  par  ailleurs, 
pourraient  résulter  de  son  emploi. 

2.  Êtouffage  par  le  froid.  —  On  vient  de  voir  qu'il  est  possible,  au  moyen 
d'un  abaissement  relativement  modéré  de  la  température,  de  prolonger  le  tra- 
vail d'organisation  des  papillons  et  retarder  plus  ou  moins  leur  sortie  des 
cocons.  Si  au  lieu  de  mettre  les  cocons  à  une  température  de  quelques  degrés 
au-dessus  de  zéro,  on  les  place  à  un  froid  considérable,  de  plusieurs  degrés 
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au-dessous  de  zéro,  le  travail  de  nymphose  s'interrompt  et  finalement  la  mort 
de  la  chrysalide  survient  au  bout  d'un  certain  temps.  A  zéro  degré  les  chrysa- 
lides périssent  au  bout  de  quatre  mois  (Raulin)  ;  à  —  8  degrés  elles  résistent 
quinze  jours  (de  Loverdo)  ;  à  —  10  degrés  elles  sont  encore  vivantes  après 
deux  jours  (Dr  Colasanti);  à  une  température  de  —  15  degrés  à  —  32  degrés 
la  mort  arrive  plus  vite,  mais  nécessite  cependant  encore  pour  se  produire  un 
temps  relativement  long  (de  Loverdo). 

Ainsi  le  froid  pourrait  servir  pour  l'étouffage  des  cocons  et  effectivement 
il  a  été  proposé  dans  ce  but  ;  mais  l'étouffage  et  le  séchage  au  moyen  de  la 
chaleur  se  font  aujourd'hui  dans  des  conditions  de  commodité,  de  rapidité,  de 
sécurité  et  de  perfection  tels  que  le  procédé  par  le  froid  a  bien  peu  de  chances, 
à  mon  avis,  d'être  adopté. 

III 

RÉSUMÉ  ET  CONCLUSIONS 

De  ce  qui  précède,  il  résulte  que  le  froid  rend,  ou  est  appelé  à  rendre, 
en  sériciculture,  plusieurs  services  d'une  très  grande  importance  : 

1°  Il  est  indispensable  aux  graines  de  vers  à  soie  de  races  annuelles  et  à 
celles  de  la  dernière  génération  des  vers  de  races  poly  vol  tines,  pour  que  ces 
graines  soient  capables  d'éclosion  ; 

2°  Il  constitue  le  moyen  le  plus  sûr  de  les  préserver  après  l'hiver  et  jus- 
qu'à leur  mise  en  incubation  des  dangers  d'altération  auxquels  elles  sont 
exposées  par  les  chaleurs  précoces  suivies  de  retour  de  froid,  fréquentes  à  cette 
époque  de  l'année  dans  beaucoup  de  pays; 

3°  Il  est  aussi  le  meilleur  agent  à  employer  pour  assurer  la  conservation 
des  œufs  en  bon  état  pendant  la  durée  des  transports,  lorsqu'on  les  fait 
voyager,  .soit  par  voie  de  terre,  soit  par  voie  de  mer,  après  qu'elles  ont  subi 
l'action  du  froid  et  sont  ainsi  devenues  capables  d'éclosion  sous  l'influence  de 
la  chaleur; 

4°  Il  rend  possible,  la  même  année,  plusieurs  élevages  successifs  de  vers 
de  races  annuelles  dans  les  pays  où  de  tels  élevages  seraient  avantageux  : 

5°  11  pourrait,  enfin,  devenir  susceptible  d'utilisation  pour  la  conser- 
vation des  cocons  à  l'état  frais  jusqu'au  moment  de  leur  dévidage,  OU  Itétrf 
étouflage.  Toutefois,  l'utilisation  industrielle  du  froid  dans  ce  but  paraît 
assez  improbable 

La  productiou  annuelle  des  graines  de  vers  à  soie  s'élève,  en  France,  à 
la  quantité  considérable  <l<i  800.000  â  I  million  d'onces  de  25  grammes.  Celle 
quantité  considérable  <!«'  graines  produite  annuellement  en  France  nécessite, 
pour  sa  conservation  au  froid,  une  capacité  <l<i  locaux  qu'on  péut  ('valuer  à 


—  23  — 


o.OOO  mètres  cubes  (à  raison  de  un  mètre  cube  pour  200  onces  de 
25  grammes). 

Toutes  ces  graines  peuvent  être  hivernées  dans  des  conditions  satisfai- 
santes, par  les  producteurs,  au  moyen  du  froid  naturel,  et  cela  à  peu  de 
trais. 

Cette  hivernation  a  lieu  soit  sur  place  pour  la  plus  grande  partie  (peut- 
être  pour  les  9/10)  des  graines,  soit  à  quelque  distance  des  centres  de 
production,  sur  les  sommets,  à  des  altitudes  comprises  entre  800 'et  2.000 
mètres,  dans  les  montagnes  des  Alpes,  au  Mont  Ventoux,  dans  les  Cévennes, 
les  Pyrénées  et  la  Corse. 

L'hivernation  par  le  froid  artificiel  n'est  pas  pratiquée  (sauf  peut-être 
pour  de  minimes  quantités)  et  il  est  difficile  de  prévoir  qu'elle  puisse  le 
devenir  d'une  façon  un  peu  importante.  Si  des  chambres  étaient  aménagées 
dans  ce  but  dans  les  établissements  frigorifiques  déjà  existants  clans  les 
grandes  villes  du  Midi  pour  la  conservation  d'autres  produits,  quelques 
graineurs  et  un  certain  nombre  d'éleveurs  pourraient  peut-être  s'en  servir; 
toutefois,  je  ne  pense  pas  que  les  quantités  de  graines  ainsi  hivernées 
deviennent  jamais  considérables  et  qu'elles  dépassent  de  beaucoup  40.000  ou 
oO.OOO  onces.  En  partant  de  ce  chiffre  de  50.000  onces,  trois  salles  froides 
de  100  mètres  cubes,  établies  dans  ce  but  spécial,  seraient  donc  plus  que 
suffis;) utes  pour  recevoir  toutes  .les  graines  destinées  à  être  hivernées  de  cette 
façon. 

Quant  aux  éleveurs,  d'ailleurs  en  très  petit  nombre,  qui  achètent  leurs 
graines  à  l'avance  pour  les  conserver  chez  eux  et  qui  seraient  éloignés  des 
centres  où  il  existe  des  établissements  frigorifiques,  ils  auraient,  je  crois,  tout 
avantage,  s'ils  pouvaient  s'approvisionner  de  glace  l'hiver,  à  se  procurer  des 
hire  mat  ri  ces  pour  y  metlre  leurs  graines  au  froid  après  l'hiver  et  supprimer 
aiasi  ta  période  postkivernale,  si  dangereuse  pour  la  bonne  tenue  des  œufs. 
Ils  tiendraient  ces  derniers,  comme  par  le  passé,  en  un  des  endroits  les  plus 
frais,  les  plus  secs  et  des  mieux  aérés  de  leur  habitation,  jusqu'après  l'hiver; 
ils  les  placeraient  ensuite  dans  Yhivernatrice,  lorsque  le  thermomètre  indi- 
querait, à  cette  époque  de  l'année,  une  température  de  6°  à  7°  C.  Les  graines 
demeureraient  dans  l'hivernatrice  jusqu'au  moment  de  la  mise  en  incubation 
ou  jusqu'à  une  époque  rapprochée  de  ce  moment  à  une  température  de  5°  à 
7"  C.  Ces  éleveurs  auraient  ainsi  la  certitude  de  retrouver  leurs  graines  en  bon 
état  au  moment  de  leur  mise  en  éclosion.  Ils  pourraient  même,  si  chacun  d'eux 
ne  voulait  ou  n'était  pas  à  même  de  faire  la  dépense  nécessaire  pour  l'achat 
d'un  de  ces  petits  appareils  si  commodes  et  si  pratiques,  se  grouper  en  vue 
de  son  acquisition,  pour  la  conservation,  en  commun,  de  leurs  graines  au 
printemps,  l 'ne  hi vernatrice  d'une  capacité  de  un  mètre  cube  pourrait  rece- 
voir 250  et  même  300  onces  de  2o  grammes  de  graines. 
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La  création  de  chambres  froides,  à  air  sec,  sur  les  bateaux,  et  de  voitures 
ou  de  wagons  avec  compartiments  frigorifiques  pour  y  tenir  les  graines  pen- 
dant la  durée  de  leur  transport,  lorsqu'on  les  fait  voyager  après  qu'elles  ont 
subi  l'hivernation  ou  un  commencement  d'hivernation,  c'est-à-dire  dans 
l'hiver  et  au  printemps,  serait  également  très  désirable.  Il  est  fort  souhaitable 
que  les  Compagnies  de  transport-  s'en  préoccupent  dans  leur  propre  intérêt 
aussi  bien  que  dans  l'intérêt  des  sériciculteurs. 

Enfin,  pour  l'hivernation  des  graines  annuelles  en  été  ou  vers  la  fin  du 
printemps  en  vue  d'élevages  successifs  avec  ces  graines,  dans  les  pays  où 
l'abondance  de  la  main  d'œuvre  et  la  facilité  de  végétation  du  mûrier  rendent 
ces  élevages  possibles,  on  peut  employer,  comme  pour  la  suppression  de  la 
période  posthivernale,  soit  le  froid  naturel,  par  l'hivernation  sur  les  sommets 
à  des  altitudes  suffisantes,  soit  le  froid  artificiel. 

Quant  à  la  conservation  à  l'état  frais  des  cocons  pour  la  filature,  ou  à 
leur  étouffage  par  le  froid,  il  ne  pourrait  être  fait  qu'au  moyen  du  froid  artifi- 
ciel. Mais  on  ne  peut  guère  espérer  voir  jamais  le  froid  généralement  utilisé 
industriellement  dans  ce  but. 


LA  GRAINE  DE  VERS  A  SOIE  ET  LE  FROID 

Par  M.  A.  MOZZICON ACCI ,  professeur  régional  de  sériciculture, 
directeur  de  la  station  expérimentale  d'Alais  (Gard),  France. 

Au  moment  où  elles  sont  pondues  les  graines  de  vers  à  soie  ont  besoin, 
pour  assurer  leur  fécondation,  d'une  température  de  20  à  22°  C. 

Sous  l'influence  de  cette  chaleur  les  fonctions  vitales  des  papillonnes 
s'accomplissent  parfaitement;  la  ponte  est  active,  la  coloration  de  l'œuf  s'ef- 
fectueavec  régularité.  La  bandelette  germinative,  premier  vestige  de  l'embryon, 
se  forme;  puis  la  graine  passe  à  un  état  d'inertie  qui  dure  tout  l'été,  l'automne 
et  la  plus  grande  partie  de  l'hiver,  jusqu'au  moment  où  les  premières  chaleurs 
se  font  sentir  en  février. 

Or,  il  résulte  des  recherches  du  regretté  professeur  E.  Duclaux,  commu- 
niquées par  Pasteur  à  la  séance  de  l'Académie  des  Sciences  du  b>  novembre 
1869,  que  l'embryon  ne  se  forme  pas  ou  est  mal  constitué  quand  la  graine 
n'a  pas  subi  /'action  du  froid  de  V hirer. 

Le  naturaliste  Leuwenhock,  en  1687,  et  Loiseleur-Deslongchamp9,  en 
1X21),  avaient  déjà  remarqué  que  les  graines  annuelles  n'éclosaient  jamais 
ayant  l'hiver  même  après  avoir  été  exposées  pendant  un  temps  plus  ou  moins 
long  à  l'action  do  la.  chaleur. 

MM.  Verson  H  Quajat,  on  Italie,  ont  obtenu,  avec  des  graines  maintenues 
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pendant  l'hiver  à  une  température  constante  de  15°  C,  des  éclosions  qui  se 
prolongèrent  pendant  une  quinzaine  de  jours,  laissant  à  la  fin  un  résidu  de 
30  0/0  d'œufs  non  éclos. 

Des  graines  que  j'avais  moi-même  conservées  pendant  tout  l'hiver  de 
1897-1898  dans  mon  laboratoire  constamment  chauffé  donnèrent  des  résul- 
tats analogues  et  les  quelques  vers  qui  furent  élevés  présentèrent  une  extrême 
lenteur  à  la  montée  à  la  bruyère. 

Les  Chinois  reconnaissent  depuis  fort  longtemps  l'influence  favorable  du 
froid  sur  la  graine  de  vers  à  soie. 

Nous  trouvons,  en  effet,  dans  une  traduction  faite  en  1837,  par  Stanislas 
Julien,  des  principaux  traités  chinois  sur  l'éducation  des  vers  à  soie,  traités 
qui  ont  été  pour  la  plupart  écrits  au  début  de  notre  ère,  ou  même  avant,  les 
passages  suivants  qui  en  témoignent  : 

«  Le  quinzième  jour  de  la  lune  (lorsqu'elle  est  dans  son  plein),  on  prend 
plusieurs  feuilles  couvertes  de  graines  et  on  les  roule  ensemble.  On  les  lie 
solidement  avec  une  corde  d'écorce  de  mûrier  ou  de  coton,  puis  on  les  sus- 
pend devant  le  vestibule  au  haut  d'une  perche  élevée,  afin  qu'elles  reçoivent 
le  froid  qui  se  fait  sentir  dans  les  derniers  jours  de  l'année.  » 

Et  plus  loin  : 

«  Les  personnes  qui  exposent  les  feuilles  de  papier  (couvertes  de  graines 
de  vers  à  soie),  à  la  rosée  du  ciel,  les  mettent  sur  des  corbeilles  d'osier  qu'elles 
placent  aux  quatre  angles  du  toit  et  les  chargent  chacune  d'une  petite  pierre 
pour  les  retenir.  Elles  les  abandonnent  ainsi  à  la  gelée,  à  la  neige,  au  vent,  à 
la  pluie,  au  tonnerre  et  aux  éclairs.  Elles  les  retirent  au  bout  de  douze  jours; 
ensuite  elles  les  servent  dans  une  boîte  et  les  y  laissent  jusqu'à  l'époque 
appelée  Thsing-Ming  (jusqu'au  5  avril).  » 

D'autre  part,  on  lit  à  îa  page  273  des  Études  sur  la  maladie  des  vers  à  soie 
par  Pasteur,  le  passage  suivant,  extrait  d'un  rapport  d'un  sériciculteur  japo- 
nais sur  les  pratiques  suivies  dans  son  pays  : 

Au  cœur  de  l'hiver,  on  plonge  les  cartons  revêtus  de  leur  graine  dans 
Veau  glacée  pendant  une  nuit  et  le  lendemain  on  les  retire  pour  les  faire 
sécher.  » 

M.  le  professeur  Giovanni  Bolle,  directeur  de  l'Institut  royal  de  Goritz 
(Autriche),  qui  effectua  en  1893  une  mission  officielle  au  Japon,  nous  fait 
aussi  connaître,  dans  un  remarquable  mémoire  publié  en  1898,  qu'il  est 
d'usage,  dans  ce  pays,  de  faire  subir  aux  cartons  de  graines  de  vers  à  soie,  pen- 
dant le  mois  de  janvier  qui  est  le  plus  froid  de  Vannée,  des  bains  d'eau  froide. 
Ces  bains  se  prolongent  pendant  trois  et  même  quatre  jours  de  suite,  au 
cours  desquels  on  change  l'air  matin  et  soir. 

Il  faut  donc  soumettre  les  graines  à  l'action  du  froid  pendant  l'hiver;  la 
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température  qui  leur  est  surtout  favorable  est  celle  qui  avoisine  zéro  degré 
centigrade. 

Sous  l'influence  de  cette  basse  température,  l'œuf  acquiert  son  complet 
développement;  le  vitellus  se  modifie  et  devient  apte  à  nourrir  l'embryon  qui 
s'organise  d'une  façon  parfaite. 

La  graine  s'engourdit  au  point  de  supporter  sans  en  être  incommodée  le 
manque  d'air,  l'humidité  en  excès,  les  secousses  ou  les  chocs,  toutes  choses 
qui  aussitôt  après  la  ponte  ou  dès  le  printemps  pourraient  lui  être  funestes. 

La  période  de  temps  pendant  laquelle  la  graine  est  soumise  à  l'action  du 
froid  s'appelle  période  hivernale  ou  hivernation. 

On  pratique  artificiellement  l'hivernation,  soit  en  envoyant  séjourner  les 
graines  à  une  altitude  élevée,  à  Notre-Dame  des  Neiges  dans  l'Ardèche,  par 
exemple,  soit  en  les  plaçant  dans  des  glacières  appelées  1  river natr ices,  sortes  de 
meubles  formés  d'une  caisse  à  double  paroi  contenant  des  corps  mauvais 
conducteurs  de  la  chaleur  (sciure  de  bois,  laine,  etc.)  et  dont  le  couvercle  est 
disposé  de  façon  à  pouvoir  enfermer  de  la  glace.  Des  combinaisons  spéciales 
y  assurent  le  renouvellement  constant  de  V air  et  empêchent  la  production  exagé- 
rée d'humidité,  conditions  indispensables  à  la  bonne  conservation  des  graines. 

Le  professeur  E.  Duclaux  a  montré  que  les  graines  récemment  pondues 
demandent  pour  éclore  un  froid  plus  prolongé  que  celles  qui  sont  âgées  de 
cinq  à  six  mois  par  exemple. 

La  connaissance  de  ces  faits  permet  de  rendre  la  graine  annuelle  déposée 
en  juin  par  la  femelle,  apte  à  éclore  dès  le  mois  d'octobre. 

Ce  savant  a  constaté  que  l'on  obtient  facilement  ce  résultat  en  procédant 
ainsi  : 

«  Mettre  les  graines  en  glacière  vingt  jours  après  la  ponte  et  les  y  main- 
tenir pendant  soixante  jours  ;  puis,  les  laisser  prendre  pendant  six  semaines 
la  température  ambiante  et  enfin  les  mettre  en  incubation.  » 

Cette  méthode  rend  l'éclosion  ausi  complète  et  aussi  régulière  que  si 
elle  s'effectuait  au  printemps. 

Mais  nous  devons  ajouter  que  la  naissance  des  vers  en  octobre  n'a  rien 
de  pratique  pour  nos  régions  et  ne  peut  servir  qu'à  des  expériences  de  labo- 
ratoire. 

C'est  en  Italie  que  la  première  chambre  frigorifique  d'une  certaine  impor- 
tance, destinée  à  la  conserva  lieu  des  graines  de  vers  à  soie,  a  été  construite. 

En  1878,  en  effet,  un  habile  sériculteur,  Susoni.  a  l'ail  établir  en  Lom- 
bardie  un  local  de  ce  genre  pouvant  contenir  cent  mille  onces  de  graines, 
dans  lequel  le  froid  esl  obtenu  à  l?aide  d'une  solution  concentrée  de  chlorure 
de  calcium  refroidie  par  une  machine  frigorifique  <lu  système  Pictel 

Vers  la  fin  de  l'hiver,  à  partir  de  février,  les  premières  chaleurs  surve* 
n.-inl  agissent  sur  l'embryon  qui,  sous  leur  intluence,  commence  à  opérer 


—  27  — 


ses  transformations.  Si  ensuite  la  température  se  refroidit,  cette  évolution 
est  brusquement  interrompue  et  les  arrêts  successifs  de  développement  qui 
peuvent  ainsi  se  produire  sont  très  préjudiciables  à  la  robusticité  ou  même 
à  la  vie  de  la  future  chenille.  Celle-ci  périt  peu  après  sa  sortie  de  l'œuf; 
parfois  même  elle  néclot-pas.  Sinon,  elle  traîne  une  misérable  existence  et 
devient  généralement,  au  cours  du  quatrième  âge,  luzette  ou  passis. 

Il  faut  donc  s'arranger  de  façon  à  tenir  les  graines  au  froid  jusqu'au 
moment  de  l'incubation  et  l'on  y  arrive  facilement  par  l'hivernation  artifi- 
cielle. 

Les  graineurs  admettent  généralement  que  la  graine  peut  subir  l'hiver- 
nation dans  d'assez  bonnes  conditions  en  la  plaçant  dans  une  pièce  habitée, 
exposée  au  nord  et  bien  aérée  n'ayant  aucune  communication  avec  des  tuyaux 
amenant  la  chaleur  d'un  foyer  situé  dans  l'appartement  inférieur  et  dont  la 
température,  indiquée  par  un  bon  thermomètre,  ne  s'élève  jamais  au-dessus 
de  10  degrés  centigrades. 

//  n'est  pas  douteux  cependant,  en  présence  des  données  acquises,  que  la 
conservation  de  la  (/raine  dans  une  hivernatrice  ou  dans  une  chambre  frigori- 
fique rationnellement  construites,  oh  la  température  est  maintenue  aux  environs 
de  zero,  est  bien  préférable. 

En  18So,  le  regretté  professeur  E.  Maillot,  directeur  de  la  Station  sérici- 
cole  de  Montpellier,  qui  fut  mon  maître,  s'exprimait  ainsi  au  sujet  de  ces 
chambres  d'hivernation  : 

«  Nous  ne  possédons  en  France  aucun  grand  établissement  d'hivernation 
qui  soit  installé  comme  ceux  d'Italie.  On  peut  regretter  certainement  que  nos 
départements  séricicoles  ne  soient  pas  pourvus  de  locaux  où  chaque  éleveur 
puisse  entreposer  ses  graines  jusqu'au  jour  où  il  lui  convienne  de  s'en  ser- 
vir.» 

Depuis  onze  ans,  j'appelle  l'attention  des  sériciculteurs  sur  cette  impor- 
tante question.  Le  30  septembre  1897,  j'écrivais,  en  effet,  à  M.  le  Préfet  du 
Gard  dans  un  rapport  destiné  à  être  soumis  au  Conseil  général. 

«  La  conservation  de  la  graine  ne  présente  aucune  difficulté  jusqu'à  la 
fin  du  mois  de  janvier  car,  placée  dans  un  local  aéré  et  modérément  sec,  elle 
peut  supporter  sans  en  être  incommodé,  toutes  les  variations  de  température 
qui  se  produisent  pendant  l'hiver.  Mais,  à  partir  de  février  il  n'en  est  plus  de 
même  ;  il  faut  la  mettre  à  l'abri  de  ces  alternatives  de  chaud  et  de  froid  qui 
lui  sont  extrêmement  préjudiciables,  en  la  conservant  dans  un  endroit  où  la 
température  ne  s'élève  jamais  au-dessus  de  7  à  8  degrés  centigrades.  Or,  on 
De  trouve  pas  facilement  de  locaux  assez  froids  qui  cependant  sont  absolument 
indispensables  pour  assurer  la  bonne  qualité  de  la  (p  airie. 

Les  Assemblées  départementales  et  communales,  les  syndicats  agricoles 
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et  les  sociétés  d'agriculture  devraient  apporter  toute  leur  attention  à  cet  état 
de  choses  et  favoriser  l'établissement  et  la  répartition  de  plusieurs  chambres 
d'hivernation  où  les  sériciculteurs  déposeraient  leurs  graines  jusqu'au 
moment  de  la  mise  en  incubation. 

Je  soumets  cette  question  au  Premier  Congrès  international  du  froid.  Étant 
donnée  son  importance,  j'ai  lieu  d'espérer  qu'il  voudra  bien  la  discuter  et 
émettre  un  vœu  tendant  à  la  création  de  chambres  frigorifiques  destinées  à 
1 'hi vernation  et  à  la  conservation,  au  printemps,  des  graines  de  vers  à  soie,  en 
France. 


SOUS-SECTION  M 


LE  FROID  EN  ŒNOLOGIE 

Par  M.  le  docteur  CARLES,  professeur  agrégé  de  la  Faculté  de  Médecine 
et  de  Pharmacie  de  Bordeaux. 
Lauréat  de  l'Institut  et  de  l'Académie  de  Médecine. 

Résumes  (édition  française),  p.  203.  Résumées  (deutche  Ausgabe).  S.  198.  Summaries  (english  edition),  p.  138. 

Historique. 

Il  y  a  vingt-cinq  ans  environ,  un  propriétaire  de  Graves  de  Bordeaux  se 
présentait  dans  notre  laboratoire  tout  alarmé. 

Par  suite  de  réparations  urgentes  à  faire  à  sou  chai,  il  avait  dû  mettre 
son  vin  dans  le  pré,  et  les  froids  disait-il,  l'avaient  transformé  en  moutarde. 
Il  le  voyait  perdu! 

Non,  ivpliquâmes-nous,  ces  froids  l'ont  au  contraire  sauvé.  Laissez  les  fûts 
à  la  même  place,  dans  quelques  semaines  le  vin  sera  clair,  vous  le  soutirerez  ; 
et  alors,  à  votre  choix,  vous  le  rentrerez  ou  mieux  encore  vous  le  laisserez 
plus  longtemps  à  la  belle  étoile  en  le  soutirant  tous  les  mois. 

Notre  conseil  fut  suivi  et  notre  prédiction  s'accomplit.  Le  propriétaire 
confiant  le  laissa  trois  mois  au  dehors,  trois  fois  il  le  soutira  à  l'air,  et  en 
avril,  après  un  seul  hiver,  ce  vin  tut  acheté  avec  prime  par  des  détaillants  de 
Paris.  Ils  le  qualifiaient  vin  vieux. 

Pendant  plusieurs  années  consécutives,  le  récoltant  appliqua  fidèlement 
la  mêm<-  méthode.  Chaque  fois,  elle  eut  un  égal  succès  pour  les  livraisons 
hâtives  et  pour  l'aisance  de  la  vente. 

Tel  est  le  point  de  départ  de  notre  apostolat  pour  l'emploi  du  froid  en 
œnologie. 

Chapitre  premier. 
§  1er.  —  Théorie  de  V action  du  froid . 

Avant  d'aller  plus  loin  et  afin  que  chacun  saisisse  bien  le  mode  d'action 
d'un  agent  physique  aussi  précieux,  nous  allons  le  suivre  scientifiquement. 
Ce  ne  sera  pas  d'abord  sur  le  vin  parce  que  c'est  un  mélange  naturel  trop 
complexe,  mais  sur  l'eau  sucrée  qui  est  le  mélange  le  plus  simple  et  le 
plus  banal  connu.  On  verra  tout  à  l'heure  les  rapports  qui  existent  entre  cette 
eau  sucrée  et  le  vin  lui-même. 
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Lorsqu'au  Sénégal,  au  Gabon,  à  Madagascar  ou  même  en  France  en 
pleine  canicule  par  une  température  de  30  degrés,  on  fait  dissoudre  du  sucre 
dans  de  l'eau  jusqu'à  refus,  on  constate  que  100  grammes  d'eau  en  retiennent 
en  dissolution  de  190  à  200  grammes.  Ce  liquide  est  appelé  sirop  de  sucre  ou 
sirop  simple.  Ce  sirop  reste  limpide  en  Afrique  pendant  des  années.  Si,  au 
contraire,  on  le  porte  chez  nous  en  hiver,  ou  si  encore  par  temps  de  froidure 
on  met  à  tous  les  vents  celui  qu'on  a  préparé  en  France  en  pleine  canicule, 
tous  les  deux  déposent.  Ceci  a  lieu  parce  que,  dès  15  degrés,  l'eau  ne  peut  plus 
en  garder  en  dissolution  que  180  grammes.  Mais  si  le  refroidissement  est  lent, 
le  sucre  revêt  une  forme  géométrique  régulière,  parce  qu'il  est  dans  sa  nature 
en  prenant  corps  de  se  cristalliser,  de  se  candir. 

Au  surplus,  les  liquoristes  connaissent  un  moyen  d'augmenter  dans  ce 
sirop  la  grosseur  et  l'abondance  de  ce  candi  :  c'est  d'ajouter  entre  temps  à  la 
surface  un  peu  d'alcool.  Comme  le  sucre  est  moins  soluble  dans  l'alcool  que 
dans  l'eau,  on  comprend  que  les  cristaux  grandissent  et  se  multiplient  selon 
l'alcoolisation  progressive  du  milieu.  Par  conséquent,  en  répétant  plusieurs 
fois  la  manœuvre  on  peut  arriver  à  charger  assez  de  candi  une  bouteille  de 
liqueur  pour  ébahir  les  habitués  des  estaminets  et  des  bars. 

Eh  bien,  ce  qui  se  passe  dans  le  sirop  de  sucre  sursaturé  et  dans  celui  qu'on 
alcoolise  se  reproduit  aussi  dans  le  moût  de  raisin  qu'on  vinifie  à  la  cuve. 

Ce  moût,  en  effet,  peut  être  considéré  grossièrement  comme  de  l'eau 
tenant  en  dissolution  du  sucre  de  raisin,  mélangé  toutefois  à  divers  acides 
végétaux  et  à  quelques  sels.  Mais  cette  eau  baigne  en  plus  tous  les  organes 
du  fruit  où  se  trouve  en  réserve  une  série  de  principes  immédiats.  Les  organes 
visés  sont  les  rafles,  les  pellicules,  les  pépins,  la  pulpe.  Les  principes  immé- 
diats s'appellent  :  tannin,  matière  colorante,  acide  pectique,  bitartrate  de 
potasse,  phosphates,  sulfates,  sel  de  fer.  Lorsque  tout  cela  est  jeté  à  la  cuve, 
la  température  moyenne  est  de  20  degrés. 

Au  bout  de  quelques  heures  la  fermentation  commence,  la  température 
monte  et  elle  atteint  son  apogée  vers  35  degrés.  Si  cette  température  montait 
au-dessus,  ta  levure  normale  en  souffrirait.  C'est  à  un  moment  pareil  de  sur- 
chauffe qu'elle  est  remplacée  dans  son  œuvre  de  destruction  du  sucre  par  dos 
ferments  divers  de  mauvais  aloi,  parce  que  cette  surélévation  de  température 
met  la  première  en  infériorité  et  les  secondes  en  supériorité  de  lutte.  Le  fer- 
ment de  la  mai  mite  est  un  de  ces  derniers. 

Pour  le  combattre  i  I  y  à  deux  moyens:  un  physique,  qui  consiste  à  empê- 
cher la  température  de  s'élevèT  au-dessus  de  35  degrés,  c'est  la  réfrigération 
(courant  d'eau  froide,  mise  en  cuve  de  raisins  entiers,  cuvés  métalliques  en 
tôle  de  fer)  et  un  chimique,  l'acide  fcartrique.  Quand  on  monte  le  degré  d'aci- 
dité initiale  du  moût  à  10  degrés  d'acidité  tartrique  le  ferment  mannitique 
ne  se  développe  pas  (Dr.  P.  Carles)  quelle  que  soil  la  température. 
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Comme  la  généralité  des  matières  en  réserve  du  raisin  sont  plus  solubles 
à  cette  température  qua  la  première,  l'eau  en  dissout  naturellement  davan- 
tage en  cuve  que  dans  des  comportes  de  la  vendange.  Il  n'est  donc  pas  éton- 
nant que  lorsque  la  fermentation  s'achève  et  que  le  moût  se  refroidit  de  nou- 
veau à  20  degrés,  la  proportion  des  éléments  dissous  à  3d  degrés  redeviennent 
insolubles  et  se  précipitent.  C'est  le  pendant  de  ce  qui  arrive  plus  haut  au 
sirop  saturé  de  sucre  à  la  canicule  et  mis  dans  une  cour  ouverte  à  la  Noël. 

Cette  première  défécation  s'opère  dès  la  cuve  même.  Elle  commence 
lorsque  le  chapeau  s'affaisse  et  elle  s'arrête  quand  le  vin  s'est  mis  en  équi- 
libre de  température  avec  l'atmosphère.  Voilà  pourquoi  on  attend  que  le  vin 
soit  froid  avant  de  faire  l'écoulage;  c'est  autant  de  tartre  et  de  lies  laissés 
adhérents  au  marc.  Aussi  certains  viticulteurs  dans  le  Roussillon  laissent-ils 
leur  vendange  en  cuve  jusqu'au  nouvel  an,  et  quand  on  essaie  le  marc,  y 
trouve-t-on  4  0/0  de  tartre  de  plus  que  dans  celui  du  marc  séparé  au  début 
en  octobre;  pour  en  avoir  une  idée,  il  n'y  qu'à  prendre,  en  plein  hiver,  une 
arappe  de  ce  marc,  la  laver  doucement  dans  du  vin  et  la  mettre  à  l'étuve 
ou  au  soleil.  Dès  qu'elle  sera  sèche,  elle  brillera  comme  si  on  l'avait  soupou- 
drée  de  poussière  de  verre.  A  ce  moment,  on  divise  le  vin  en  barriques.  Si 
désormais  la  température  restait  constante  vers  20  degrés,  il  ne  se  formerait 
guère  plus  de  dépôt.  C'est  ce  qui  arrive,  dit-on,  en  Palestine,  dans  le  Sud  de 
l'Espagne  et  de  l'Italie  (1). 

Mais  nous  sommes  en  France,  en  octobre,  soit  à  une  époque  où  le  ther- 
momètre va  descendre  de  semaine  en  semaine  jusqu'à  zéro  et  même  quelque- 
fois dans  les  prairies  à  10  degrés  au-dessous  de  zéro.  Il  est  donc  bien  entendu 
qu'en  vertu  de  la  même  loi  physique  qui  régit  la  solubilité,  toutes  les  subs- 
tances qui  saturaient  le  vin  à  20  degrés  et  qui  le  sursaturent  à  la  température 
du  chai  vont  de  nouveau  se  déposer. 

Il  est  vrai  que  cette  température  baisse  rarement  au-dessous  de  8  degrés 
de  chaleur  du  moins  dans  les  chais  de  ville  bien  blindés,  mais  nous  y  revien- 
drons dans  un  moment.  , 

Enfin,  si  pour  une  cause  quelconque,  ces  vins  spontanément  clarifiés 
â  8  degrés  sont  exposés  sur  wagons,  sur  quai,  sous  hangars  à  1 ,  3,  5,  8, 
10  degrés  de  glace,  ils  se  troubleront  encore  et  se  dépouilleront  d'une  partie 
des  éléments  solubles  qu'ils  avaient  conservés  en  chai. 

Mais  le  vin  n'est  plus  moût,  ainsi  que  nous  avons  feint  de  l'oublier 
depuis  un  moment.  Ce  n'est  plus  une  dissolution  simplement  aqueuse  de  subs- 
tances organiques  ou  minérales.  Pendant  la  fermentation  en  cuve,  le  sucre  a 
disparu  et  l'alcool  l'a  remplacé.  Il  s'est  même  formé  quelques  millièmes  de 


(1)  Ces  vins,  même  vieux,  se  troublent  toujours  durant  le  premier  hiver  qu'ils  passent 
chez  nous. 


glycérine.  A  cause  de  ces  faibles  proportions,  on  a  pris  l'habitude  de  considérer 
cette  glycérine  comme  négligeable  au  point  de  vue  de  ses  capacités  dis- 
solvantes, mais  vraiment  ©'est  un  dissolvant  si  général  et  si  puissant  qu'il 
mériterait  d'être  pris  en  meilleure  considération. 

Nous  en  dirons  autant  de  l'acide  carbonique,  surtout  quand  il  est  sous 
pression  sensible  et  en  présence  de  sels  organiques  potassiques  (1).  C'est  en 
pareil  état  qu'il  se  trouve  dans  les  parties  basses  des  cuves  en  fermentation 
et  c'est  à  notre  sens,  une  des  causes  pour  lesquelles  levin  de  ces  parties  basses 
est  plus  riche  en  extrait  sec  que  celles  du  haut. 

Si  au  point  de  vue  qui  nous  occupe,  l'alcool  est  plus  apte  à  dissoudre 
certains  principes  constituants,  tels  que  la  matière  colorante,  les  tanins,  les 
huiles  odorantes  ;  il  est  par  contre  plus  habile  à  contrarier  et  même  à  empê- 
cher la  solubilité  d'un  plus  grand  nombre  d'autres.  C'est  ce  que  nous  avons  vu 
pour  le  sucre  après  avoir  alcoolisé  le  sirop. 

Par  conséquent,  dès  que  ce  même  alcool  prend  progressivement  nais- 
sance dans  la  vendange,  il  se  produit  uneinsolubilisation  réflexe  des  produits 
pectiques,  des  albuminoïdes,  des  sulfates  divers  et  du  bitartrate  de  potasse 
surtout.  Voilà  pourquoi,  à  degré  égal  du  froid,  ces  matières  persistent  beau- 
coup moins  abondamment  dans  le  vin  que  dans  un  môut  de  raisin  de  même 
origine  qu'on  a  préalablement  stérilisé. 

Ce  mot  «  stérilisé  »  nous  rappelle  un  oubli  grave.  Nous  visons  ainsi,  on 
le  devine,  une  classe  importante  de  corps  qui  ternissent  opiniâtrement  aussi 
la  limpidité  du  vin.  Ce  sont  les  germes  et  ferments  de  bon  et  mauvais  aloi. 
Quand  le  vin  est  terminé,  les  bons  perdent  leur  utilité  et  deviennent  gênants  ; 
les  autres  désormais  ne  peuvent  être  que  nuisibles.  Les  deux  espèces  ne  man- 
quent jamais  dans  les  vins  nouveaux  ;  dans  les  vins  mal  soignés  on  en  retrouve 
encore  aisément  au  bout  d'un  an. 

Si  l'élimination  des  germes  pathogènes  du  vin  est  de  première  nécessité, 
c'est  que  leur  nature  est  autre  que  celle  du  sucre,  des  albuminoïdes,  du  tartre 
dont  nous  parlions  tout  à  l'heure.  Ces  derniers  étaient  solubles,  ils  avaient 
rempli  les  cellules  d'un  organe  vivant;  les  microbes,  au  contraire,  sont  inso- 
lubles. Tant  qu'on  ne  les  a  pas  empoisonnés  par  des  antiseptiques  ou  étouffés 
par  une  chaleur  d'au  moins  55  à  60  degrés,  ils  sont  vivants  et  se  nourrissent 
aux  dépens  du  vin.  Ce  sont  des  individus  toujours  visibles  au  microscope; 
ils  ont  une  physionomie  propre,  une  ligure,  aussi  les  appelle-t-on  ferments 


(1)  Le  sphalh  fluor,  espèce  minérale  des  plus  dures  et  des  plus  insolubles,  est  soluble 
sensiblement  dans  le  gaz  carbonique  de  l'eau  gazeuse  des  ménages  quand  il  est  récemment 
précipité  (Dr  1*.  Caries,  sciences  physiques  et  naturelles,  Bordeaux,  6  décembre  1906.;  — 
Le  bicarbonate  de  baryte  en  dissolution  légèrement  alcaline  ne  précipite  pas  par  le  sulfate 
de  soude  s'il  y  a  de  l'acide  carbonique  en  excès  en  présence.  (Journal  pharm.  et  oAtm., 
t.  XJII,  p.  562.). 
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figurés.  Il  y  a  à  noter  encore  qu'en  milieu  propice,  leur  faculté  de  multipli- 
cation par  reproduction  est  prodigieuse.  Ce  qualificatif  n'a  rien  d'exagéré. 

Quand  l'alcool  se  forme  dans  le  vin,  il  arrive  bien  un  moment  où  ses 
proportions  gênent  cette  reproduction,  mais  elles  ne  sont  jamais  suffisantes 
pour  les  priver  de  vie.  Disons  que  même  si  le  froid  ne  suivait  pas  toujours  la 
vinification,  ils  menaceraient  sans  cesse  la  conservation  du  vin,  c'est-à-dire 
la  permanence  de  sa  coustitution  normale.  Avec  le  froid  relatif  qui  suit  les 
vendanges,  ils  tombent  en  effet  en  léthargie  ou  mort  apparente  et  temporaire, 
comme  le  font  à  terre  les  marmottes,  les  hérissons  et  la  généralité  des  batra- 
ciens, des  reptiles  et  des  insectes. 

Mais  supérieurs  sur  ce  point  à  tous  ces  animaux,  ils  résistent  si  bien  à 
l'intensité  du  froid  que  nul  hiver  n'est  capable  de  les  tuer.  Les  plus  rigoureux 
arrivent  simplement  à  leur  communiquer  un  degré  de  paralysie  tel  qu'ils  se 
conduisent  comme  des  corps  d'inertie  absolue.  C'est  alors  qu'ils  se  laissent 
aisément  entraîner  pêle-mêle  avec  la  série  des  insolubles  dont  nous  parlions 
tout  à  l'heure  et  qu'ils  contribuent  à  former  la  lie.  La  lie,  c'est-à-dire  ce 
mélange  essentiellement  complexe  et  hétérogène  puisqu'il  comprend  des 
matières  vivantes,  d'autres  organiques  qui  ont  participé  à  la  vie,  d'autres 
encore  aussi  organiques  que  minérales  telles  que  le  tartre  et  enfin  des  matières 
exclusivement  minérales.  Ces  matières,  le  microscope  nous  les  montre  selon 
leur  espèce,  ou  bien  figurées  ou  amorphes  ou  encore  nettement  cristallisées» 

§  2.  —  Les  soutirages  et  le  froid. 

Lorsque  les  froids  sont  hâtifs,  il  est  d'usage  dans  certains  crus  de  la 
Gironde  de  faire  un  premier  soutirage  vers  le  15  novembre.  Cependant  un 
plus  grand  nombre  de  viticulteurs  préfèrent  attendre  la  Noël  ;  mais  nul  n'ou- 
blie de  soutirer  en  mars.  Il  est  bien  avéré,  en  effet,  que  retarder  davantage 
serait  exposer  le  vin  hâtivement  à  des  altérations  profondes.  Néanmoins,  la 
multiplication  des  soutirages  des  vins  nouveaux  est  digne  d'approbation. 
En  ce  premier  hiver,  elle  doit  toujours  être  faite  à  l'air  et  en  cascade. 

En  soutirant  en  période  de  froidure,  et  en  procédant  par  cascade,  on 
chasse  le  gaz  carbonique  dont  nous  avons  démontré  la  puissance  dissolvante 
inutile  et  gênante.  Avec  la  cascade,  on  fait  intervenir  en  plus  l'action  de  l'air 
dont  l'oxygène  possède  à  la  fois  des  vertus  physiologiques  et  chimiques. 

L'action  de  l'oxygène  de  l'air  est  «  physiologique  »  en  ce  sens  qu'elle 
anémie  et  peut  même  tuer  les  microbes  anaérobies,  espèce  la  plus  dangereuse. 
Elle  est  «  chimique  »,  parce  qu'elle  oxyde  en  l'insolubilisant  le  pigment 
bleu  de  la  couleur,  parce  qu'elle  agit  de  même  sur  les  sels  ferreux  dont 
l'oxydabilité  est  une  cause  de  louche  continu.  Enfin  parce  qu'elle  oxyde  les 
alcools,  aldéhydes  et  autres  qui  ont  besoin  d'oxygène  pour  former  le  bouquet. 
Si  nous  admettons  que  cette  action  chimique  est  presque  aussi  grande  en 
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hiver  qu'en  été,  nous  aurons  intérêt  à  multiplier  les  soutirages  pendant  la 
saison  froide;  intérêt  assez  grand  pour  qu'il  y  ait  lieu  de  la  faire  ressortir  par 
l'exemple  suivant:  Nous  sommes  à  fin  novembre  et  voici  une  barrique  devin 
qu'on  vient  de  débourrer;  elle  renferme  un  million  de  microbes  pathogènes 
du  vin.  Il  n'y  a  aucune  témérité  à  dire  que  ce  nombre  va  rester  constant  et 
invariable  jusque  vers  la  fin  de  mars.  Si  nous  .admettons  qu'à  l'aide  d'un 
soutirage  opportun  et  minutieux  on  peut  enlever  à  ce  vin  les  95  centièmes  de 
ces  microbes  il  va  arriver  ceci  :  dès  la  Noël,  procédons  à  un  premier  soutirage 
et  le  vin  du  coup  n'en  entraînera  que  50.000,  le  reste  sera  retenu  par  les  blés. 
A  fin  janvier,  répétons  soigneusement  la  même  opération,  et  il  n'en  viendra 
plus  que  2.500.  Faisons  un  troisième  tirage  hivernal  à  fin  février  et  le  vin 
n'en  gardera  plus  que  125,  soit  à  peu  près  un  par  double  litre.  Enfin  il  arrive 
souvent  que  le  mois  de  mars  soit  assez  froid  pour  qu'on  puisse  faire  un  dernier 
soutirage  hivernal  dans  la  dernière  semaine,  et  alors  le  million  du  début  sera 
réduit  à  6  par  barrique. 

Mais  n'oublions  pas  que  pour  en  arriver  là,  il  est  urgent  de  tenir  les 
microbes  sinon  en  léthargie  absolue,  du  moins  en  milieu  physiologique  tel 
que  leur  reproduction  soit  impossible.  Le  froid  seul,  naturel  ou  artificiel,  peut 
le  permettre. 

Eh  bien,  dans  les  conditions  ordinaires  en  est-il  bien  ainsi? 
L'expérience  suivante  va  répondre. 

Un  propriétaire  de  côtes  de  Gironde  avait  deux  chais  :  un  agencé  comme 
la  généralité  des  autres  chais  et  un  second  qu'il  avait  fait  creuser  dans  le  flanc 
de  la  colline  où  était  sa  vigne.  Dans  le  premier  chai,  en  vue  d'économie,  le 
vin  fut  logé  à  l'écoulage  dans  une  cuve  foncée  et  le  reste  fut  divisé  en  barriques. 
Cuve  et  barriques  restèrent  face  à  face. 

Dans  le  second  chai,  celui  de  la  grotte,  le  vin  fut  mis  en  réserve  en  cuve 
cimentée  bien  lavée  à  l'eau  tartrique.  Malgré  notre  conseil,  le  propriétaire 
avait  mis  tout  son  espoir  de  ce  côté,  non  pas  à  cause  du  ciment  dont  il  se 
méfiait,  mais  de  l'uniformité  de  la  température.  Ne  redit-on  pas  souvent  que 
les  meilleurs  caves  sont  celles  dont  le  degré  tliermoinétiïque  peste  eonStant! 

Au  printemps  suivant,  on  nous  apporta  échantillon  de  ces  trois  lots.  Le 
vin  des  barriques  était  limpide  et  brillant.  Selon  l'expression  bordelaise,  il  se 
goûtait  bien.  Au  centrifugeur,  il  ne  donnait  j>as  de  microbes,  sa  dose  d'acides 
volatils  était  bonne. 

Le  vin  de  la  cuve  était  limpide  sans  brillant  :  il  se  goûtait  moins  bien: 
on  y  trouvait  des  microbes  sans  centrifugeur;  les  acides  volatils  étaient  plus 
abondants. 

Le  vin  de  la  grotte  était  franchement  louche,  sa  saveur  confuse,  sa  cou- 
leur jaune  ou  cassée;  les  bactéries  abondaient,  les  acides  volatils  étaient  à  la 
limite.  Pourquoi  ces  différences? 
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Parce  que  sur  les  barriques,  le  froid  du  chai  ordinaire  avait  agi  aisément 
et  dès  le  début  pour  clarifier  le  vin  ;  parce  que  dans  la  cuve  le  froid  n'avait 
agi  que  médiocrement,  amorti  qu'il  s'était  trouvé  par  la  masse  même  du  vin  ; 
tandis  que  «ce  froid  n'avait  jamais  pu  pénétrer  dans  la  grotte  ».  Aussi  les 
microbes  n'avaient-ils  été  jamais  paralysés  et  avaient-ils  vécu  et  multiplié 
aux  dépens  des  éléments  constituants  du  vin.  Si  on  ne  l'a  pas  pasteurisé  à 
temps,  il  a  certainement  péri!  Telle  est  l'action  bienfaisante  du  froid  sur  les 
vins  nouveaux  écoulés  en  temps  voulu. 

Lorsque  dans  nos  chais  on  traite  les  vins  nouveaux  en  barriques  et  par 
les  moyens  d'usage,  il  est  établi  qu'il  faut,  en  dépit  des  collages,  trois  hivers 
pour  leur  soustraire  par  soutirages  tous  ces  composants  des  lies,  c'est-à-dire 
pour  les  empêcher  d'apporter  outre  mesure  dans  des  bouteilles  des  dépôts  anor- 
maux toujours  suspects.  Il  faut  le  même  temps  pour  éliminer  le  bleu  de 
mauvais  aloi  et  enfin  les  microbes  anaérobies  qui  vivent  mal  dans  les  bar- 
riques où  l'air  se  glisse  peu  à  peu,  tandis  qu'ils  se  développent  merveilleu- 
sement dans  les  bouteilles  où  cet  air  n'a  qu'un  accès  à  peu  près  nul. 

Quand  il  s'agit  de  vins  de  luxe,  capables  de  supporter  les  dépenses  de 
plusieurs  années  de  soins  et  qui  réclament,  du  reste,  autant  de  saisons  d'été 
pour  l'ample  développement  de  leur  bouquet,  cette  attente  minima  de  trente- 
six  mois  est  secondaire.  Elle  acquiert,  au  contraire,  une  grande  importance 
quand  il  s'agit  de  vin  de  consommation  courante,  de  prix  forcément  plus 
restreint.  Et  cependant  l'attente  est  ici  d'autant  plus  impérieuse  que  ces  vins 
sont  intentionnellement  constitués  le  plus  souvent  par  des  coupages  d'autres 
vins  de  constitution  des  plus  disparates  et  même  opposées. 

.Yest-ce  pas  ainsi,  en  effet,  qu'on  unit  les  vins  faibles  en  alcool  avec  ceux 
où  il  domine;  les  verts  venant  de  raisins  mal  mûris  avec  ceux  qu'un  excès  de 
maturité  a  rendus  doux;  les  petits  bouquetés  du  Médoc  avec  les  corsés  neutres 
des  Graves,  etc. 

Eh  bien,  quoi  qu'on  fasse,  même  quand  il  s'agit  de  vins  déjà  vieux,  l'union 
de  ces  composants  antagonistes  n'est  pas  l'œuvre  d'un  jour;  et  avant  que 
!'<  qiiilibre  ne  se  soit  établi  entre  eux  l'action  du  temps  est  nécessaire.  Sans 
doute,  le  collage  auquel  on  soumet  ce  mélange  abrège  le  temps,  en  entraînant 
quelques  éléments  pseudo-solubles,  mais  il  est  certain  que  nul  agent  n'est 
au>>i  efficace  et  rapide  dans  ses  effets  d'uniformation  que  le  froid.  Dans  tous 
les  cas,  nous  avons  assez  détaillé  les  raisons  qui  rendent  cette  réfrigération 
utile,  lorsque  ces  coupages  sont  dirigés  dans  des  contrées  plus  septentrionales 
que  la  nôtre.  Aux  practiciens  qui  en  douteraient,  nous  dirons  :  voyez  oie  quel 
côté  vous  avez  des  retours  aux  mois  de  janvier  et  surtout  de  février.  Et  leur 
réponse  nous  donnera  sûrement  raison. 

Comment  allons-nous  donc  opérer  pour  faire  bénéficier  le  vin  de  l'action 
du  froid,  dans  des  circonstances  si  diverses. 
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§  3.  —  Modes  d'emploi  du  froid  en  viniculture. 

Le  froid  employé  en  œnotechnie  peut  être  naturel  ou  artificiel.  Voyons 
d'abord  le  premier. 

Froid  naturel  (1).  —  Pour  appliquer  ce  froid  au  vin  en  futailles,  voici 
comment  nous  conseillons  d'opérer  :  on  va  voir  qu'il  y  a  des  variantes,  selon  les 
pays,  les  années,  c'est-à-dire  suivant  que  l'état  atmosphérique  permet  de  sup- 
poser que  la  température  oscillera  de  +  ^0  à  -f-  5,  de  +  5  à  0  ou  qu'elle  ira 
de  0  à  —  5  et  au-dessous.  Il  est  entendu  que  ces  nombres  ne  sont  que  des  indi- 
cations, des  points  de  repère.  Ils  ne  cachent  dans  leur  limite  aucune  surprise, 
car  la  transmission  de  leur  valeur  thermométrique  au  vin  ne  se  fait  jamais 
brusquement  ;  elle  réclame  toujours  un  minimum  de  douze  heures  de  durée  et 
même  davantage,  selon  la  grandeur  des  fûts  et  l'épaisseur  de  leur  bois.  C'est 
la  conséquence  de  la  mauvaise  conductibilité  de  ce  bois  pour  la  chaleur, 
surtout  quand  ses  pores  ne  sont  pas  encore  remplis  de  vin. 

Dans  tous  les  cas,  on  arime  les  barriques  pleines  sur  un  seul  rang  et  sur 
des  tins  assez  élevés.  Ce  dispositif  a  pour  but  non  seulement  de  rendre  le 
tirage  au  fin  aisé  en  temps  voulu,  mais  aussi  de  régulariser  la  réfrigération 
du  contenu.  Elle  permet  en  outre  de  lui  faire  atteindre  les  degrés  les  plus  bas 
du  moment.  Si,  en  effet,  on  encarassait  ces  barriques,  c'est-à-dire  si  on  les 
superposait  les  unes  aux  autres  en  pyramide,  celles  de  dessus  seraient  les  plus 
atteintes  par  le  froid,  puis  viendraient  celles  du  sol  ou  du  bas  et  enfin  les  inter- 
médiaires. 

Quand  l'hiver  s'annonce  comme  modéré,  on  aligne  les  fûts  à  la  belle 
étoile;  mais  il  faut  avoir  soin  de  tenir  sous  la  main  des  paillassons,  des  liens 
de  gerbes  de  blé  ou  des  bâches.  Avec  les  premiers  on  amortit  les  coups  du 
froid,  avec  les  secondes  on  se  gare  contre  des  longues  pluies.  Il  faut  se  souve- 
nir que  le  refroidissement  est  d'autant  plus  prononcé  et  d'autant  plus  effi- 
cace qu'il  y  a  davantage  de  rayonnement  diurne  et  surtout  nocturne.  Ces 
derniers  mots  signifient  qu'il  y  a  moins  d'obstacles  interposés  entre  les  barri- 
ques et  les  espaces  célestes  et  les  résultats  sont  les  mêmes  quand  ces  obstacles 
sont  naturels  comme  les  nuages  ou  artificiels  comme  les  couvertures  de  tout  à 
l'heure. 

Voilà  pourquoi,  si  le  froid  devait  s'affirmer  et  se  maintenir  longtemps  <1<> 
5°  à  0°,  il  y  aurait  plus  de  sécurité  à  placer  les  barriques  sous  des  hangars. 
Cette  précaution  ne  doit  pas  faire  oublier  que  le  vin  peut  supporter  sans 


(1)  La  progression  et  l;i  régression  de  la  température  atmosphérique  est  de  trois  semaines 
environ  dans  les  cnais  fermés  des  villes.  Ceci  signifie  que  si  le  maximum  du  froid  corres- 
pond an  10  février  et  le  maximum  <lc  chaleur  au  15  août,  ces  apogées  sont  reportées  dans 
le-  (  liai-  aux  premiers  jours  de  mars  ri  an\  premiers  jours  de  septembre. 
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inconvénient  et  pendant  plusieurs  semaines  une  température  de  —  3  degrés, 
ainsi  qu'on  le  dit  dans  la  science,  ou  trois  degrés  de  glace,  comme  on  le  tra- 
duit en  langue  vulgaire. 

Enfin,  on  n'aura  pas  besoin  de  sortir  les  barriques  du  chai,  si  la  saison 
devient  plus  rigoureuse.  Il  n'y  aura  qu'à  s'y  prendre  assez  tôt  et  ouvrir  portes 
et  fenêtres  pour  abaisser  l'air  du  chai  à  zéro.  Dans  ce  cas,  levin  se  dépurera  suf- 
fisamment à  sa  place  habituelle.  Pour  éviter  les  surprises,  les  excès  de  froid 
exceptionnels  en  pareille  occurrence,  il  suffit  de  mettre  au  milieu  du  chai  une 
terrine  avec  de  l'eau  à  boire.  Tant  que  cette  eau  ne  sera  pas  nettement  soli- 
difiée, le  vin  sera  en  excellente  posture  pour  se  bonifier.  C'est  dans  ce  dernier 
ordre  d'idées  et  pour  pouvoir  retirer  du  froid  en  même  temps  le  bénéfice  le 
plus  aisé,  le  plus  long  et  le  plus  opportun,  que,  sur  nos  indications,  divers 
propriétaires  ont  fait  à  leur  chai  à  vin  nouveau  le  petit  changement  suivant  : 
en  avant  de  chaque  porte  ordinaire  à  bois  plein,  ils  ont  mis  une  porte  en  fer 
à  claire-voie.  Quand  l'air  extérieur  est  plus  froid  que  celui  de  dedans,  ils 
ouvrent  les  portes  pleines  de  bois  et  ferment  les  portes  de  fer.  De  cette  façon 
le  vin  peut  largement  profiter  de  la  froidure  depuis  le  commencement  jusqu'à 
la  fin  de  la  saison.  Il  n'a  pas  à  redouter  la  gelée,  ni  les  déprédations  nocturnes 
des  malfaiteurs.  Ce  dispositif  est  aussi  utile  pour  bénéficier  en  juillet  et  août 
des  fraîcheurs  des  nuits. 

Quelle  que  soit  la  situation  des  barriques,  lorsque  l'action  du  froid  est 
un  peu  brusque  et  vive,  le  vin  commence  à  se  troubler,  ainsi  que  nous 
l'avons  dit;  tous  les  insolubles  se  réunissent  dans  la  lie  et  finalement  le  vin 
s'éclaircit.  Pour  être  témoin  de  ces  faits,"  il  n'y  a  qu'à  remplir  avec  le  vin  en 
traitement  une  bouteille  claire  et  à  la  tenir  debout  à  côté.  Le  dépôt  se  montre 
tôt  ou  tard.  Mais  il  y  a  lieu  pour  suivre  sa  formation,  en  coïncidence  avec 
la  baisse  du  thermomètre,  d'examiner  la  bouteille  à  la  bougie  dans  un  coin 
obscur.  On  n'oubliera  pas  toutefois  que,  à  degré  de  froid  égal,  la  clarifica- 
tion est  plus  nette,  dans  les  récipients  hauts  et  de  grande  capacité  que  dans 
les  autres. 

Dès  que  les  degrés  de  froid  restent  stationnaires  assez  longtemps,  ou 
suivent  une  courbe  descendante,  le  vin  prend  une  limpidité  remarquable  et 
d'autant  plus  stable  que  la  prolongation  des  températures  voisines  de  zéro  a 
été  plus  grande  et  aussi  qu'on  a  multiplié  opportunément  les  soutirages.  Avec 
cette  limpidité,  le  vin  devient  rutilant,  parce  que  le  pigment  bleu  est  passé 
dans  les  lies.  Nous  avons  dit  aussi  comment  il  se  débarrassait  en  même  temps 
des  sels  cristallisables  en  excès,  et  comment  ceux-ci,  le  tartre  en  tête,  entraî- 
naient par  adhésion  tous  les  éléments  en  pseudo-solution.  Les  germes  patho- 
gènes eux-mêmes  suivent  le  reste  avec  une  docilité  et  une  unanimité  telles  que 
la  pasteurisation  seule  est  capable  de  produire  une  asepsie  pareille.  Après  tout 
cela,  le  vin  ne  déposera  plus  en  bouteilles,  si  ce  n'est  qu'après  une  bien 
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longue  durée,  ce,  qui,  avec  les  traitements  classiques,  demanderait  plusieurs 
années  de  soins. 

On  voudra  bien  être  convaincu  que  ce  qui  précède  n'est  pas  une  vue  de 
l'esprit  et  que  l'exemple  cité  au  début  de  cette  note  n'est  pas  une  exception. 
Les  personnes  que  le  sujet  intéresse  n'ont  qu'à  ouvrir  les  yeux  dans  notre 
seule  Gironde  pour  voir  que  cette  méthode  a  déjà  des  partisans  fidèles.  Sou- 
vent, à  la  campagne  comme  à  la  ville,  elles  seront  surprises  de  voir  des  bar- 
riques, même  en  très  grand  nombre,  exposées  pendant  des  semaines  à  la 
belle  étoile,  sans  qu'elles  puissent  en  trouver  le  motif  à  moins  qu'elles  ne  le 
connaissent  déjà.  Mais  qu'elles  ne  le  demandent  pas,  car  ceci  est  caractéris- 
tique dans  l'espèce,  ce  motif,  on  ne  leur  dira  pas. 

Froid  artificiel.  —  Le  froid  artificiel  ou  industriel  est  obtenu  par  des  moyens 
physiques  divers.  Il  sert  à  l'aide  de  glacières  fort  employées  aujourd'hui,  à  con- 
server toutes  les  matières  alimentaires  altérables  ou  putrescibles.  Il  peut  aussi 
servir  à  remplacer  le  froid  naturel  pour  épurer  les  vins  et  équilibrer  les  cou- 
pages. Quoique  en  apparence  son  usage  soit  coûteux,  en  regard  surtout  de  la 
gratuité  du  froid  naturel,  son  prix  en  réalité  devient  modique  quand  on  a  soin 
de  récupérer  la  part  active,  aussitôt  que  son  emploi  est  terminé.  Il  a  surtout 
l'avantage  de  n'être  limité  à  aucune  saison,  de  posséder  une  action  uniforme 
et  d'être  d'un  maniement  presque  mathématique.  Le  mécanicien  le  mène  à 
sa  fantaisie. 

Comme  il  communique  rapidement  aux  vins  nouveaux  une  partie  des 
qualités  que  l'on  demande  aux  vins  vieux  d'usage  courant,  il  épargne  les 
grandes  provisions,  l'immobilisation  d'un  gros  capital,  les  chances  de  maladie, 
les  dépenses  d'entretien,  le  consume  et  le  reste.  Aussi  quelques  personnes, 
en  souvenir  des  autres  services  qu'il  rend  et  dont  nous  avons  largement  parlé, 
ont-elles  originalement  qualifié  la  méthode  de  son  emploi  de  «  pasteurisation 
à  froid  » . 

Il  nous  paraît  qu'il  y  aurait  trois  moyens  principaux  d'appliquer  le  froid 
artificiel  au  traitement  des  vins  :  en  barriques,  en  foudres,  en  course 
serpentinée. 

A.  En  barriques.  —  A  l'aide  d'une  grue  les  barriques  pleines  devront 
être  arrimées  bonde  dessus  dans  une  glacière,  de  telle  sorte  que,  connue  dans 
la  cal  le  d'un  navire,  il  y  ait  le  inoins  possible  d'espace  perdu.  Comme  le  bois 
est  mauvais  conducteur  du  calorique,  on  poussera  le  refroidissement  avec 
progression  rapide  mais  il  est  difficile  de  fixer  à  l'avance  jusqu'à  quel  degré 
on  devra  descendre  et  pendant  combien  de  temps  il  faudra  le  soutenir,  [k'âgfl 
des  vins  traités  et  la  constitution  des  composants  du  coupage  devront  être  pris 
en  considération.  A  priori,  il  nous  paraîl  que  d'une  façon  générale  mie  tem- 
pérature constante  de  +  fj  degrés  à  zéro  sera  nécessaire  depuis  cinq  jours  à 
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deux  semaines.  A  ce  terme  on  abandonnera  les  fûts  à  eux-mêmes  pendant 
quelques  jours  et  dès  que  le  vin  aura  repris  une  chaleur  de  8  à  10  degrés  au 
plus,  la  même  grue  enlèvera  les  fûts  et  on  \m  alignera  à  l'ordinaire  pour  les 
soutirer,  dès  que  l'équilibre  de  température  se  sera  rétabli  avec  le  chai.  Dans 
cette  translation  des  barriques,  il  serait  bon  de  ne  pas  les  rouler  et  les  laisser 
le  plus  possible  bonde  dessus. 

Le  refroidissement  pourra  être  fait  comme  dans  les  glacières,  mais  avec 
plus  d'économie  d'uniformité  et  de  rapidité  par  immersion  dans  de  l'eau  refroi- 
die commune  et  sans  sel  puisqu'on  n'aura  pas  à  descendre  au-dessous  du  point 
de  glace.  Ce  bain  d'eau  permettra  aussi  de  récupérer  une  partie  du  froid 
afférent. 

Les  frais  d'application  de  ce  moyen  et  sa.  difficulté  d'exécution  le  res- 
treindront fatalement  aux  seuls  vins  fins. 

B.  En  foudres  ou  en  cuves.  —  Ce  sera  certainement  le  procédé  qui 
aura  la  faveur  générale.  Il  sera  préféré  surtout  par  les  négociants  en  vins 
communs  ou  en  vins  d'opération  et  de  cargaison.  L'équilibre  de  ces  mélanges 
est  parfois  long  à  s'établir,  cela  arrive  surtout  quand  les  coupages  sont  faite 
après  l'hiver.  Les  brassages  à  l'air,  les  collages,  soutirages  favorisent  bien 
l'uniformisation,  mais  ne  l'assurent  pas  comme  le  froid. 

Pour  l'appliquer  ici,  plus  n'est  besoin  de  glacière  et  de  barriques;  un 
foudre  seul  disposé  pour  cette  opération  suffit.  Le  principal,  au  point  de  vue 
pratique,  est  d'empêcher  la  chaleur  extérieure  de  venir  combler  le  vide  de 
calorique  produit  dans  le  vin.  Selon  les  ressources  locales,  on  choisira  comme 
isolants:  le  charbon  en  paillettes  et  la  laine  minérale.  Cette  substance  incom- 
bustible ressemble  à  du  coton.  Elle  est  formée  de  silicates  diverses  et  se  forme 
dans  les  scories  des  hauts  fourneaux.  On  emploiera  encore  la  terre  d'infusoires 
très  usitée  en  Allemagne  à  ce  titre;  la  cendre  de  bois  ou  de  houille  dont  on 
garnit  les  coffres  contenant  des  papiers  précieux,  la  sciure  de  bois  blanc  que 
nous  avons  conseillée  aux  tartriers  pour  ralentir  le  refroidissement  de  leurs 
cristallisoirs,  la  tourbe,  le  coton  brut  ou  cardé,  le  kapok  ;  la  laine  animale, 
enfin  le  feutre,  le  liège  en  poudre  ou  en  agglomrés.  Ces  derniers  paraissent  en 
ce  moment  les  préférés  sous  formes  de  briques  dont  on  fait  des  séries  de 
murs  ou  de  cloisons  isolantes. 

Autour  de  tout  ce  système  et  en  dedans  du  liège  il  serait  bien  de  placer 
un  serpentin  en  étain  fin.  En  faisant  circuler  dans  son  sein  un  courant  con- 
tinu de  solution  de  chlorure  de  calcium  suffisamment  refroidie,  on  parviendra 
à  abaisser  la  température  de  +  5°  à  —  3°,  terme  auquel  on  devra  arriver  dans 
les  quarante-huit  heures.  A  ce  moment,  il  ne  s'agira  plus  que  de  maintenir  à 
peu  près  ce  degré  pendant  le  nombre  de  jours  reconnu  nécessaire  ;  après  quoi 
on  soutirera  en  prenant  les  dispositions  voulues  pour  récupérer  ce  froid  le 
plus  qu'on  pourra  à  l'aide  d'échangeurs  de  température. 
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Seulement  il  faudra  songer,  pendant  que  le  froid  fera  son  œuvre,  à 
agiter  de  haut  en  bas  la  masse  vineuse  à  l'aide  d'un  mélangeur  à  manivelle 
extérieure.  Cette  opération  a  pour  but  non  seulement  d'égaliser  la  tempéra- 
ture de  toutes  les  parties  du  foudre,  mais  surtout  de  détruire  les  sursaturations 
du  vin.  Cette  action  se  produit  par  un  dépôt  rapide  du  tartre  et  plus  encore 
des  tannoïdes,  albuminoïdes  et  autres  que  ce  tartre  entraîne  à  l'état  de  laques 
pour  former  les  lies. 

Imbu  de  ce  plan  général,  nous  espérons  qu'un  ingénieur-constructeur 
trouvera  le  moyen  avec  un  seul  et  même  générateur  de  froid  d'actionner  plu- 
sieurs foudres  à  la  fois  ou  successivement  selon  les  besoins  ;  on  comprend 
qu'avec  un  système  de  ce  genre  alimenté  quotidiennement,  les  manipulations 
deviendront  peu  coûteuses  d'autant  plus  qu'il  y  aura  moyen  d'amortir  une 
partie  des  frais  avec  les  lies  et  les  tartres,  dont  la  valeur  marchande  est  par- 
fois très  appréciable. 

Mais  redisons-le  bien,  une  dernière  fois  ;  oui,  le  traitement  de  la  réfrigé- 
ration des  vins  combinés  avec  les  soutirages  opportuns  et  finalement  avec  les 
soutirages  sur  colle  peut  dispenser  au  bout  d'un  temps  relativement  court  des 
traitements  anciens  qui  réclamaient  plusieurs  années.  Mais  on  ne  devra  pas 
oublier  que  l'introduction  dans  un  vin  ainsi  traité  d'un  autre  qui  ne  l'aura  pas 
été  ou  qui  l'aura  été  séparément,  fera  perdre  à  chacun  d'eux  une  partie  du 
privilège  de  stabilité  que  l'opération  donne  toujours.  Pour  que  ce  privilège  se 
maintienne  intégral,  il  faut  que  le  coupage  ou  le  mélange  précède  chaque  fois 
l'action  du  froid. 

C.  Réfrigération  en  course  serpentinée.  —  Nous  ne  parlerons  que  pour 
némoire  de  ce  troisième  procédé.  Il  nous  a  été  suggéré  par  un  praticien  en 
parteurisation.  En  ébauche,  il  consisterait  à  faire  circuler  le  vin  dans  une 
sorte  de  pasteurisateur  dont  les  tubes  chargés  seraient  plongés  en  place  de 
bain-marie  d'eau  chaude,  dans  un  mélange  réfrigérant;  bain-marie  d'un 
nouveau  genre  dont  la  température  serait  constamment  maintenue  au-dessous 
de  zéro. 

Pour  qu'un  appareil  de  ce  genre  soit  pratique,  il  faut  que  les  tubes 
cylindriques  soient  transformés  en  plateaux  susceptibles  de  réduire  le  vin  en 
lames  minces  analogues  à  du  papier  ou  du  carton.  De  cette  façon,  toutes  les 
molécules  vineuses  sont  également,  progressivement  et  rapidement  refroidies  ; 
les  échanges  de  température  sont  aisés  et  la  récupération  du  froid  facile.  On 
peut  encore  faire  dissoudre  à  froid  par  le  vin  assez  d'oxygène  aérien  pour 
insolubiliser  les  tannins  et  sels  de  fer  en  excès;  on  peut  enfin  enlever  les 
matières  insolubilisées  avant  réchauffement  trop  accentué  du  vin. 

Ces  diverses  conditions  paraissent  avoir  été  en  grande  partie  réalisées 
depuis  déjà  quelque  temps  par  un  habile  industriel  uxiophile  de  Bordeaux.  Mais 
pour  La  réussite,  L'opération  demande  beaucoup  de  doigté.  f.a  dose  d'air  à 
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introduire  dans  le  vin  ne  doit  jamais  être  quelconque.  Elle  est  commandée 
par  la  nature,  l'espèce,  l'âge  du  vin.  La  durée  d'action  du  froid  menace  tou- 
jours d'être  insuffisante,  et  l'action  chimique  de  l'air  aussi  ;  de  telle  sorte  que 
si  tout  cela  n'est  pas  magistralement  mené,  le  vin  louchit  ultérieurement. 

Chapitre  II. 

La  réfrigération  des  vins  doux . 

Tout  ce  que  nous  avons  dit  jusqu'à  présent  ne  vise  que  les  vins  secs,  les 
rouges  et  les  blancs.  Si  nous  mettons  les  vins  doux  dans  un  chapitre  séparé, 
ce  n'est  pas  parce  que  les  impuretés  qu'ils  renferment  sont  de  nature  bien 
différente,  mais  plutôt  parce  que  leur  proportion  y  est  beaucoup  plus  élevée. 
Cette  maioration  comprend  aussi  bien  les  matières  solubles  qu'insolubles. 
Enfin,  comme  ces  vins  ont  une  densité  et  même  une  viscosité  plus  grandes, 
dues  toutes  deux  aux  impuretés  solubles  et  à  l'excès  de  sucre  qui  les  carac- 
térise, il  est  naturel  qu'ils  se  clarifient  plus  péniblement  que  les  secs.  Voilà 
pourquoi  cette  clarification  est  parfois  d'une  lenteur  désespérante. 

Il  ne  faudrait  pas  oublier  toutefois  que  c'est  la  levure  qui  est  la  cause 
première  principale  de  la  ténacité  de  ce  louche  et  même  de  son  retour,  lors- 
qu'il a  disparu.  Et  cependant,  cette  levure  est  l'agent  normal  de  la  fermenta- 
tion du  sucre;  c'est  elle  qui  fait  le  vin  avec  le  moût.  En  principe,  cette 
fermentation  devrait  durer,  comme  dans  les  vins  secs,  jusqu'à  la  destruction 
complète  de  ce  sucre  ;  mais  il  ne  peut  en  être  ainsi  dans  les  vins  doux.  Cela 
tient  à  ce  que  l'alcool  que  le  sucre  produit  est  un  antiseptique  ou  poison  pour 
cette  levure  et  que  lorsque  les  degrés  de  cet  alcool  arrivent  à  être  suffisants, 
il  la  rend  lourdement  agissante,  sans  toutefois  l'arrêter  dans  son  œuvre. 
Comme  d'habitude,  en  présence  du  sucre,  elle  continue  donc  à  dégager  du  gaz 
carbonique  mais  lentement  et  comme  ces  bulles  partent  des  lies,  elles  remor- 
quent quelques  uns  des  germes  pathogènes  qui  s'y  trouvent.  Telles  sont  les 
causes  du  louche  et  de  la  mauvaise  tenue  des  vins  doux. 

C'est  pour  les  protéger  dans  la  traversée  de  cette  zone  dangereuse  qu'on  les 
vine  ou  on  les  mèche.  Mais  ce  ne  sont  là  que  des  palliatifs;  car  si  l'alcool  en 
excès  ou  les  gaz  sulfureux  à  haute  dose  mutent  les  saccharomyces,  ils  ne  les 
tuent  pas.  Or,  comme  à  chaque  soutirage  d'une  barrique,  il  en  passe  toujours 
assez  pour  rétablir  la  fermentation,  il  n'est  pas  étonnant  que  la  levure  reprenne 
son  essor  dès  que  le  milieu  lui  devient  favorable.  Il  en  est  ainsi  dans  la  pra- 
tique, chaque  fois  que  l'acide  sulfureux  s'atténue  ou  disparaît;  chaque  fois 
aussi  que  le  degré  alcoolique  est  surbaissé. 

La  connaissance  de  cet  état  de  chose  va  nous  permettre  d'en  combattre  plus 
sûrement  les  côtés  faibles  avec  le  froid. 

.Nous  croyons,  en  effet,  que  cet  agent  physique  est  capable  à  lui  seul  : 
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1°  d'arrêter  clans  un  vin  doux  à  haut  degré  la  fermentation  arrivée  à  son 
déclin ,  et  cela  aussi  bien  que  le  ferait  le  vinage  ou  le  méehage  à  haute  dose  ; 
2°  d'immobiliser  entièrement  un  coupage  de  vin  sec  et  de  vin  doux,  comme 
le  gaz  sulfureux  à  haute  dose  ne  le  fait  que  temporairement. 

Il  est  vrai  que  nous  ne  pouvons  fournir  à  l'appui  aucune  expérience  directe 
en  ce  sens  ;  mais  il  est  certain  que,  quelle  que  soit  la  race  d'une  levure  et  sa 
résistance  au  froid,  naturelle  ou  acquise,  on  pourra  toujours  arriver  à  la  mettre 
en  léthargie  absolue.  C'est  affaire  tout  au  plus  de  quelques  degrés  de  froid 
supplémentaires. 

Ce  point  acquis,  il  est  aisé  de  concevoir  que,  si  on  place  le  vin  dans  un 
foudre  cylindrique  ou  mieux  légèrement  tronc-conique  et  si  on  le  maintient 
assez  longtemps  sous  l'action  du  froid,  il  sera  possible  de  le  purger  par  simple 
repos  de  tout  germe  et  toute  levure  vivants.  En  tout  état  de  choses, 'cette  asep- 
sie atteindra  aisément  la  moitié,  les  trois  quarts  des  couches  supérieures  de 
la  cuvée.  Cette  part,  on  pourra  toujours  la  séparer  (1).  Quand,  au  reste,  une 
filtration  sur  colle  faite  au  moment  propice  lui  donnera  tout  le  fini  désirable. 
Cependant,  il  sera  prudent  de  ne  pas  mélanger  ces  parties  basses  avec  les 
autres  (2). 

Si  donc,  dans  ces  conditions,  le  vin  de  cru  ou  de  coupage  est  écoulé  avec 
précaution  dans  des  barriques  pasteurisées,  et  si,  avec  des  soins  pareils,  on 
divise  ensuite  cette  barrique  en  bouteilles,  le  vin  nouveau  paraît  avoir  des 
chances  de  se  conserver  aussi  bien  indemne  de  fermentation  alcoolique  que 
de  maladies  microbiennes  proprement  dites,  justiciables  de  la  pasteurisation. 

Ce  procédé  n'aura  qu'un  défaut,  celui  de  ne  pouvoir  être  bien  appliqué 
qu'en  grandes  quantités  à  la  fois.  Comme  conséquence,  il  sera  peu  à  peu 
monopolisé  par  des  spécialistes  en  vins  blancs,  ce  qui  est,  de  reste,  la  ten- 
dance du  jour. 


(1)  Quelque  chose  d'analogue  arrive  fréquemment  dans  les  chais,  où  on  a  constaté 
que,  lorsqu'on  divise  une  barrique  de  vin  blanc  doux  en  deux  demies,  la  première  écoulée  se 
conserve  sans  fermentation  bien  plus  longtemps  que  l'autre,  surtout  si  on  évite  le  glouglou 
du  robinet  et  si  on  met  de  côté  la  première  bouteille. 

(2)  Pour  constater  si  le  repos  en  milieu  réfrigéré  a  bien  purgé  le  vin  de  ses  lévures  dë 
fermentation,  il  y  a  deux  moyens  relativement  rapides  :  le  premier  consiste  à  centrifuger 
une  centaine  de  grammes  de  vin  et  à  examiner  le  dépôt  obtenu  au  microscope.  Si  ces  résul- 
tats sont  négatifs,  on  a  recours  au  second.  Pour  l'appliquer,  on  désulfure  le  vin  par  une 
aération  prolongée  et  on  le  place  ensuite  d'ans  une  étuve  à  30-32  degrés.  S'il  renferme  des 
levure»,  le  vin  deviendra -peu' à  peu  mousseux. 
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Chapitre  III. 

Le  froid  et  les  vins  mousseux. 

Bien  que  la  manutention  des  champagnes  proprement  dits  n'intéresse 
que  secondairement  la  Gironde,  certains  de  nos  crus  champagnisés  sont  cepen- 
dant si  appréciés  à  l'étranger  qu'il  y  a  lieu  de  faire  ressortir  les  bénéfices 
principaux  dont  ces  vins  peuvent  jouir  de  la  part  du  froid. 

Il  est  bien  entendu  que,  durant  les  premiers  mois  qui  suivent  les  écoulages 
à  la  cuve,  les  avantages  sont  les  mêmes  pour  la  plupart  des  vins,  quelle  que 
soit  la  destination  œnologique  qu'on  leur  réserve.  Mais,  dans  les  cas  de  cham- 
pagnes ou  similaires,  ces  avantages  acquièrent  un  intérêt  de  premier  ordre, 
dès  qu'on  met  les  bouteilles  sur  pointe.  Cette  position  a  pour  but,  on  le 
sait,  de  purger  le  contenu  de  toutes  les  matières  en  suspension  ou  pseudo- 
solution susceptibles  d'altérer  tôt  ou  tard  sa  limpidité. 

Ce  n'est  pas  aux  Bordelais,  si  justement  inquiets  de  la  clarification  de  leurs 
produits,  qu'il  faut  rappeler  la  solidarité  qui  existe  entre  la  limpidité  et  la 
manifestation  des  qualités  du  vin.  Par  conséquent,  l'accord  qui  existe  sur  ce 
point  entre  Bordelais  et  Champenois  est  logique;  et  si  le  froid  peut  pro- 
curer ce  résultat,  son  intervention  dans  le  traitement  des  vins  champagnisés 
est  fort  rationnelle. 

Or,  une  expérience  industrielle,  remontant  déjà  à  quelques  années,  a 
prouvé  que,  lorsqu'on  plonge  la  pointe  des  bouteilles  pleines  de  ces  vins  dans  un 
liquide  incongelable  mais  refroidi  au-dessous  de  zéro,  le  froid  se  communique 
naturellement  par  approche  à  tout  le  liquide  de  cette  bouteille.  Sous  son  in- 
fluence, on  voit  alors  les  pectales,  tannoïdes,  albuminoïdes,  se  contracter, 
prendre  corps  et  alors  perdre  même  une  partie  de  leur  propriété  adhésive 
au  verre.  On  constate  qu'ils  se  laissent  plus  aisément  entraîner  par  les  sels 
insolubilisés  eux-mêmes  sous  l'action  du  même  agent  frigorifique  et  qu'ils 
se  déposent  hâtivement  sur  les  épaulements  de  la  bouteille.  Enfin  on 
s'aperçoit  qu'un  remuage  opportun  les  détache  mieux  et  les  réunit  plus  vite 
dans  le  goulot.  Mais  comme,  dans  cette  descente,  les  impuretés  sont  aux  prises 
avec  un  froid  progressif,  elles  atteignent  bientôt  une  place  voisine  du  bou- 
chon. En  définitive,  comme  c'est  là  que  règne  le  froid  maximum,  elles  s'y 
agglutinent  si  bien  qu'elles  se  transforment  en  bouchon  de  glace. 

En  tout  état  de  choses,  ce  petit  bloc  caséiforme  a  moins  de  volume  que 
s'il  n'avait  pas  subi  l'action  progressive  du  froid;  il  englobe  moins  de  vin, 
et  quand  on  l'enlève  il  laisse  moins  de  vide  que  si  le  froid  ne  l'avait  pas 
pour  ainsi  dire  pressuré.  Sa  compacité  donne  à  l'ouvrier  plus  de  prise  pour 
l'enlever.  Enfin  le  gaz  qui  est  chargé  de  le  propulser  au  débouchage  y  met 
moins  de  brusqueriet 
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Le  froid  agit  donc  ici  de  deux  façons  :  il  contracte  d'abord  les  insolubles 
et  les  soude  presque  au  bouchon.  En  second  lieu,  il  diminue  le  volume  du 
gaz,  il  augmente  sa  capacité  de  dissolution  et  le  vin,  devenu  momentané- 
ment moins  mousseux,  est  plus  aisément  maniable.  Tout  cela  se  traduit  par  une 
facilité  sensible  dans  le  travail,  une  perte  moindre  d'un  vin  cher  et  une 
perte  moindre  aussi  de  gaz  carbonique.  Nous  allions  oublier  que,  pendant 
toute  la  durée  de  la  réfrigération,  lacassedes  bouteilles  est  nulle.  Nous  venons 
d'en  détailler  la  cause. 

Chapitre  IV. 

Le  froid,  le  vermouth  et  les  apéritifs. 

Tout  ce  qui  vient  d'être  dit  pour  les  vins  s'applique  également  aux  bois- 
sons alcooliques  obtenues  par  simples  macérations  ou  infusions.  Les  cidres, 
les  bières  de  longue  garde  et,  plus  encore,  les  vermouths  et  les  apéritifs  ren- 
trent dans  ce  cas. 

Sans  doute,  l'entraîneur  général  des  dépôts,  le  tartre,  sel  spécial  aux  vins 
jeunes  et  non  alcoolisés,  n'est  guère  plus  en  jeu  ici  ou  ne  l'est  guère;  mais  il 
y  a  toujours  des  substances  extractives,  incristallisables  et  oxydables  qui  sont 
de  nature  à  former  des  dépôts.  Comme  le  coefficient  de  solubilité  de  ces 
matières  varie  notablement  encore  ici  avec  la  température,  les  boissons  qui  les 
renferment  se  troublent  dès  que  le  froid  les  atteint. 

Un  exemple  précisera  mieux  notre  pensée.  Choisissons  le  vermouth.  Le 
vermouth  est  préparé  en  mettant  en  macération  dans  du  vin  blanc  des  plantes 
ou  parties  de  nombreuses  plantes  aromatiques,  amères  et  astringentes.  Le 
vin  choisi  est  blanc  et  presque  toujours  doux.  Le  plus  souvent  il  a  été  alcoo- 
lisé avant  la  macération.  Avec  ce  vin,  on  procède  de  deux  façons  :  1°  on  met 
d'abord  les  espèces  végétales  au  contact  d'une  partie  restreinte  du  vin  et  on 
dilue  après  le  macéré  dans  la  totalité  du  vin  de  réserve;  2°  on  fait  d'emblée 
macérer  la  même  dose  des  végétaux  dans  la  totalité  du  vin  qui  leur  estdestiné. 

Premier  cas.  —  C'est  celui  que,  généralement,  on  choisit.  Il  constitue 
une  manière  d'économiser  manipulations  etdéchets,  dene  pas  se  charger  long- 
temps à  l'avance  d'une  grande  provision  de  vin.  En  limitant  ainsi  la  do.se  de 
liquide  par  rapport  à  la  totalité  des  plantes,  on  retire  une  sorte  de  liqueur 
mère  dans  laquelle  sont  concentrées  non  seulement  les  parties  les  plus  solu- 
bles, telles  que  les  sucres,  les  gommes,  les  tannins,  les  acides  végétaux,  mais 
en  plus,  des  produits  d'oxydation  divers.  Les  tannins  altérés,  quelques  résines 
sont  de  ce  dernier  genre. 

Ces  tannins  ou  tannoïdes  ne  manquent  jamais,  même  dans  les  piaules 
l<  s  plus  récentes  et  les  mieux  desséchées;  mais  ils  sont  plus  abondants  dans 


les  plantes  vieilles.  En  réalité,  ces  produits  d'oxydation  sont  individuellement 
insolubles  dans  l'eau  et  très  peu  solubles  dans  le  vin  ordinaire. 

Mais  si,  directement  ou  indirectement,  on  introduit  dans  cette  eau  ou  dans 
ce  vin  des  sucres,  des  gommes  et  même  certains  acides  organiques,  ces  inso- 
lubles deviennent  alors  solubles  et  d'autant  plus  que  la  dose  de  ces  sucres, 
gommes  et  autres  est  davantage  élevée. 

Marquons  bien  toutefois  que  ces  intermédiaires  de  dissolution  ont  un 
agent  qui  favorise  grandement  leur  rôle  dans  cette  circonstance,  c'est  la  tem- 
pérature. 

Par  conséquent,  plus  dans  cette  liqueur  mère  seront  élevées  les  propor- 
tions de  sucres,  de  gommes,  d'acides  organiques  d'une  part,  et  plus  sera  éle- 
vée la  température  ambiante  d'autre  part,  et  plus  il  y  aura  de  ces  insolubles 
latents  dans  la  liqueur  mère. 

Voyons-en  maintenant  les  conséquences;  voici  la  liqueur  mère  de  tout  à 
l'heure;  elle  s'est  éclaircie  par  repos  ou  filtrage.  Versons-en  une  mesure  dans 
cinquante  mesures  de  vin  blanc  primitif.  Au  premier  moment  rien  ne  louchit 
mais  comme,  grâce  à  la  dilution,  la  quantité  proportionnelle  des  sucres, 
gommes  et  autres  de  tout  à  l'heure  a  baissé,  les  produits  d'oxydation  ne 
peuvent  plus  rester  en  dissolution  et  bientôt  ils  se  séparent  lentement.  Voilà 
pourquoi  la  liqueur  se  trouble  peu  à  peu,  forme  quelquefois  des  nuages  ou 
flocons  et  dépose.  Cette  dissociation  ou  rupture  d'équilible  se  produit  toujours. 
Elle  est  d'autant  plus  intense  qu'il  y  a  plus  de  différence  entre  le  degré  de  con- 
centration de  la  liqueur  mère  et  le  degré  de  dilution  du  vin  qui  la  reçoit. 

Cependant,  il  y  a  lieu  de  se  souvenir  qu'il  existe  un  moyen  de  l'atténuer 
très  sensiblement.  C'est  de  soumettre  la  liqueur  mère  primitive  à  un  froid  vif 
et  prolongé.  Rien  n'est  plus  efficace  pour  la  purger  de  ces  tannoïdes  et  rési- 
noïdes  tenus  en  pseudo-solution  par  les  sucres.  Avec  un  refroidissement  voi- 
sin de  zéro,  ils  se  séparent  sous  forme  de  lie  et  la  liqueur  mère  en  éprouve 
une  limpidité  supérieure.  Sa  saveur  elle-même  en  est  très  sensiblement  amé- 
liorée. L'application  du  froid  au  vermouth  ainsi  préparé  l'affine  aussi  nota- 
blement et  comme  saveur  et  comme  limpidité. 

Deuxime  cas.  —  Si,  au  lieu  de  faire  une  dilution  de  la  liqueur  mère 
dans  le  vin,  on  met  directement  les  plantes  en  macération  dans  tout  le  vin, 
celui-ci  dissout  beaucoup  plus  régulièrement  et  uniformément  les  principes 
immédiats  qu'il  est  capable  de  conserver  en  dissolution  ;  et  si,  par  soutirages 
ou  autrement,  on  donne  accès  modéré  (1)  à  l'air,  le  bouquet  se  développe  beau- 

(1)  Nous  disons  modéré  parce  qu'il  arrive  quelquefois  que  certains  organes  de  plantes 
les  graines  spécialement)  conservent  une  bonne  part  de  leurs  oxydases,  ferment  soluble  qui 
a  la  propriété  de  rendre  le  vin  cassable.  Dans  ces  conditions,  non  seulement  il  n'est  plus 
utile  d'aérer  le  mélange,  mais  il  faut  entre  temps  le  suinter,  afin  d'empêcher  l'oxydase  de 
maintenir  le  vin  dans  un  état  de  louche  constant  .et  même  de  le  madériser. 
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coup  mieux  dans  cette  sorte  de  cuvée.  Bref,  le  résultat  final  est  supérieur. 
Mais  il  n'en  est  pas  moins  vrai  que  la  température  ambiante  a  encore  une 
influence  sensible  sur  la  limpidité  de  la  liqueur. 

Voici  la  manière  de  le  constater  :  avec  un  vin,  faisons  deux  macéra- 
tions similaires  de  plantes,  l'une  en  août,  l'autre  en  janvier;  ou,  ce  qui  est 
encore  plus  net,  opérons  le  même  jour  de  l'année  en  ayant  soin  de  mettre 
un  des  bocaux  dans  une  étuve  réglée  à  30-32  degrés,  le  second  bocal  à  la 
.cave.  Entre  temps,  agitons  dans  les  deux  cas  et,  au  bout  de  quinze  jours,  fil- 
trons les  deux  liquides.  Si,  dans  chacun,  nous  plongeons  un  densimètre 
sensible,  celui  de  la  cave  se  montrera  le  moins  dense;  et  si  nous  dosons 
l'extrait  sec,  nous  constaterons  que  ce  dernier  nous  donnera  encore  plusieurs 
grammes  par  litre  de  moins  que  l'autre.  Ce  résultat  nous  permet  donc  de 
mettre  déjà  en  règle  générale  que  :  «  tout  vermouth  ou  autre  vin  analogue 
préparé  pendant  l'été  devra  fatalement  se  troubler  puis  déposer  en  hiver». 

Tout  cela,  on  en  conviendra,  ressemble  fort  à  ce  que  nous  avons  dit  des 
vins  des  pays  chauds  qu'on  transporte  tôt  ou  tard  dans  des  pays  froids.  Eh 
bien,  ici  comme  pour  le  vin,  se  flatter  d'éviter  ces  dépôts  par  les  collages  et 
les  filtrages  est  un  leurre;  ces  opérations  ne  sont  que  des  palliatifs,  leur- 
action  n'est  que  temporaire. 

Qu'il  soit  bien  entendu  que  le  pouvoir  du  filtrage  est  limité  aux  subs- 
tances en  suspension  dans  le  liquide  et  ayant  corps  au  moment  même  où 
elles  touchent  le  tissu  de  ce  filtre. 

Comme  pour  les  vins  ordinaires,  le  collage  va  certainement  plus  loin. 
Par  combinaison  chimique  ou  par  adhésion  physique,  il  devance  sans  doute 
l'insolubilisation  prochaine  de  quelques  substances  en  pseudo-solution;  mais 
cette  action  n'est  pas  générale  et  d'ailleurs  la  clarification  qui  en  résulle  n'a 
qu'une  valeur  limitée. 

Voilà  pourquoi  les  conditions  les  meilleures  dans  lesquelles  on  devra  se 
placer  pour  préparer  les  vermouths  peuvent  être  résumées  comme  suit  : 

1°  Mettre  la  totalité  des  végétaux  avec  la  totalité  aussi  du  vin  et  de  tous  les 
liquides  qui  doivent  constituer  le  mélange  final; 

2°  Faire  toutes  les  quinzaines  un  soutirage  pour  renouveler  les  surfaces  eu 
contact,  uniformiser  la  masse  et  oxyder  les  sels  ferreux  et  autres  propres  à 
former  les  bouquets;  mais  s'il  y  a  des  oxydases  en  présence,  soutirer  à  l'abri 
de  l'air  et  même  sùlfiter  le  vin  (1)  ; 

3°  Faire  l'opération  en  automne  au  plus  tard,  afin  de  bénéficier  du  maxi- 
mum tie  parfum  des  plantes  nouvelles: 


(1)  Pour  caractériser  la  présence  des  oxwlases,  le  plus  sûr  est  de  tenir  au  repos  sur  une 
étagère  une  bouteille  blanfche  garnie  à  moitié  de  ee  vermouth  et  débouchée.  S'il  y  a  oxydase, , 
le  vermouth  hrunira  et  Imu  liira  sous  peu  de  jours  et  en  progressant  de  la  surface  au  fond. 
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1°  Ne  séparer  le  liquide  du  marc  qu'à  la  fin  de  l'hiver  au  plus  tôt,  et  ne 
considérer  ce  liquide  comme  équilibré  que  tout  autant  qu'il  aura  subi  pendant 
une  semaine  au  moins  une  température  voisine  de  zéro,  et  aussi  que  Fécou- 
lage  aura  été  fait  vers  ce  degré  ; 

5°  Si  des  collages  ou  filtrages  à  la  suite  sont  nécessaires,  ils  seront 
d'autant  plus  efficaces  qu'on  les  fera  à  températures  plus  proches  de  zéro. 

Ces  principes  visent  non  seulement  les  vermouths,  mais  encore  la  géné- 
ralité des  boissons  désignées  sous  le  nom  d'apéritifs,  d'amers.  Ils  sont  encore 
applicables  aux  vins  médicamenteux  ou  hygiéniques  qu'on  obtient  par 
macération,  infusion  ou  digestion  de  végétaux  dans  des  dissolvants  alcooliques, 
simples  ou  composés. 

Chapitre  V. 

Froid  et  vins  nouveaux  expédies  par  la  poste. 

Lorsqu'arrivent  les  vins  nouveaux,  c'est  pour  bien  des  personnes,  et  sur- 
tout dans  certains  pays,  un  moment  psychologique  favorable  aux  ventes  à 
livrer.  Mais  comme  le  vin  est  une  denrée  qu'on  n'achète  guère  qu'après 
dégustation,  producteurs  et  négociants  s'empressent,  aussitôt  qu'ils  le  peuvent, 
d'envoyer  des  échantillons  dans  les  principaux  centres  de  consommation.  La 
faculté  de  transport  de  ces  échantillons  par  colis  postaux  et  même,  en  plus 
petits  échantillons,  par  la  poste  elle-même,  a  donné  à  ces  ventes  précoces  une 
grande  activité.  Elles  ont  aussi  permis  de  supprimer  quelques  intermédiaires. 
Mais  un  obstacle  imprévu  s'est  brusquement  manifesté.  Tandis  que  ces  échantil- 
lons arrivent  et  restent  limpides  à  Rome,  à  Madrid  et  même  à  Londres,  Paris  et 
Bruxelles,  leurs  pareils  louchissent  à  Saint-Pétersbourg,  Berlin,  Stockholm, 
Amsterdam,  ce  qui  constitue  pour  leur  dégustation  une  cause  d'infériorité 
considérable  et  souvent  entraîne  la  mé  von  te  du  vin.  On  a  deviné  déjà  la  cause  de 
cette  inégalité  :  ce  louchissement,  variable  selon  la  latitude,  ne  reconnaît 
pour  cause  que  quelques  degrés  de  froid. 

Comment  remédier  à  cet  état  de  choses?  Faire  déposer  au  vin,  avant  son 
départ,  les  insolubles  ou  la  portion  de  lie  que  le  climat  du  nord  met  en  for- 
mation. 

Pour  cela  nous  recommandons,  avant  de  distribuer  le  vin  dans  les  échan- 
tillons postaux,  de  le  diviser  d'abord  en  litres  bien  pleins,  puis  d'immerger 
tes  bouteilles  debout  dans  un  baquet  plein  d'eau  et  de  maintenir  le  tout  cons- 
tamment de  3  à  5  degrés  au-dessus  de  zéro,  à  l'aide  d'affusion  de  glace. 
L'opération  doit  durer  quatre,  six,  huit,  dix  jours,  c'est-à-dire  jusqu'à  ce  que 
le  vin  d'abord  troublé,  se  soit  sensiblement  éclairci  par  dépôt  des  lies.  A 
partir  de  ce  moment,  et  sans  laisser  au  vin  le  temps  de  se  réchaud» t?  on  le 
décante  dans  les  flacons  postaux  et  on  peut  faire  l'expédition  sans  crainte.  Si 
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alors  les  flacons  sont  bien  pleins,  sans  chambre  à  air  et  bien  bouchés,  le  vin 
ne  se  trouble  plus  à  destination . 

Quand  la  température  extérieure  est  suffisamment  basse,  on  expose  les 
bouteilles  au  dehors,  pendant  plusieurs  jours  et  surtout  la  nuit,  et  on  arrive 
au  même  résultat. 

Qu'on  le  remarque  bien,  il  n'y  a  dans  cette  opération  aucune  tromperie. 
Le  vin  similaire  aux  échantillons  n'est,  en  effet,  livrable  qu'au  printemps  au 
plus  tôt;  et  pendant  l'hiver  de  France,  il  aura  le  temps  de  se  dépouiller  de 
ses  grosses  lies.  A  la  réflexion,  on  s'aperçoit,  au  contraire,  que  notre  procédé 
de  réfrigération  hâtive  est  celui  qui  permet  de  supputer  le  mieux  ce  que 
seront  réellement  les  vins  six  mois  après,  à  la  plus  prochaine  livraison. 

Chapitre  VI. 

Actions  préjudicielles  à  la  réfrigération. 

Il  y  a  parfois  des  louches  lents  et  tardifs  qui  ne  sont  pas  dus  à  des  sursa 
turations  capables  d'être  rompues  par  le  froid.  Ils  sont  provoqués  par  des 
oxydases.  Sous  ce  nom  on  désigne  des  ferments  solubles  oxydants  qui  sont 
apportés  tantôt  par  les  végétaux  frais  ou  les  organes  volumineux  de  végétaux 
trop  récemment  séchés  (kola).  On  reconnaît  ce  vice  original,  en  mettant  le 
liquide  en  surface  à  l'air.  On  peut  s'y  prendre  de  plusieurs  façons;  mais  le 
moyen  le  plus  net,  si  ce  n'est  le  plus  rapide,  consiste  à  placer  le  liquide  sus- 
pect dans  une  bouteille  en  verre  blanc  aux  trois  quarts  pleine,  mais  débou- 
chée. Si  le  liquide  renferme  une  oxydase,  il  se  fonce  à  la  surface  en  s'irrisant  et 
le  brunissement  gagne  peu  à  peu  les  couches  sous-jacentes.  Comme  le  liquide 
est  au  repos,  les  parties  inférieures  restent  claires  pendant  quelque  temps 
et  servent  de  point  de  comparaison.  En  pareille  occurence,  l'action  préserva- 
trice ou  curative  du  froid  serait  absolument  nulle. 

Mais  on  sait  aujourd'hui  qu'on  peut  faire  disparaître  ce  vice  original  soit 
en  pasteurisant  le  liquide  vers  75  degrés,  soit  en  le  traitant  par  l'acide  sulfu- 
reux, ainsi  que  nous  avons  appris  à  le  préparer  (1),  soit  par  les  deux  méthodes 
combinées.  Après  ce  traitement  préalable,  les  boissons  qui  se  plombaient  ou 
se  troublaient  à  l'air  sont  guéries  et  deviennent  justiciables  du  froid. 

En  dehors  des  oxydases,  les  vermouths  peuvent  encore  se  troubler  lors- 
qu'ils ont  été  faits  avec  des  vins  trop  jeunes,  ou  qu'on  a  insuflisamment  aérés 
après  le  contact  des  plantes.  La  cause  première  est  alors  constituée  par  des 
sels  ferreux  qui  peuvent  même  devenir  laiteux  en  présence  de  l'acide  pectique 


(1)  Voir  V Acide  sulfureux  en  œnologie  et  en  œnotechnie,  pp.  16  et  17,  par  le  docteur 
I*.  CarlÉS.  —  Féret  et  fils,  éditeurs,  à  Bordeaux. 
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et  de  la  chaleur.  Ces  sels  ferreux  ont  plusieurs  origines  Ils  abondent  dans  les 
raisins  de  ceps  qu'on  a  traités  par  le  sulfate  de  fer;  ils  viennent  encore  du 
noir  animal,  le  plus  souvent  insuffisamment  lavé,  dont  on  use  pour  blanchir 
les  vins  tachés.  Enfin  la  terre  d'infusoires  dont  certains  œnologues  disent 
merveille,  mériterait  cet  éloge,  en  effet,  si  le  plus  souvent  elle  ne  surchargeait 
les  vins  de  sels  de  fer. 

Dans  ces  divers  cas,  on  se  trouve  bien  de  tannifier  légèrement  les  vermouths 
et  deles  aérer  largement  ensuite.  Sous  l'influence  combinée  de  ce  tannin  et 
de  l'oxygène  de  l'air,  le  fer  s'oxyde,  s'insolubilise  et  passe  dans  les  lies. 

Dès  ce  moment,  le  vermouth  est  justiciable  de  bons  effets  du  froid,  ainsi 
que  nous  l'avons  détaillé  pour  les  vins 

P.-S.  —  Nous  avons,  depuis  la  rédaction  de  ce  dernier  opuscule,  décou- 
vert deux  nouvelles  causes  de  louchissement  tardif  des  vins  et  des  vermouths 
qui  ne  sont  pas  justiciables  de  l'action  du  froid.  L'une  est  relative  à  la 
présence  dans  certaines  mistelies  édulcorantes  de  fer  organique,  c'est-à-dire 
dissimulé:  l'autre  tient  à  la  présence  de  traces  nettes  de  sel  de  cuivre  réduc- 
tible lentement  à  la  température  ordinaire,  par  le  concours  simultané  de  l'acide 
sulfureux  et  des  glucoses.  Mais  cette  réduction,  cause  première  du  louche,  ne 
peut  se  produire  et  se  maintenir  qu'en  bouteilles  bien  pleines,  c'est-à-dire 
à  l'abri  de  tout  contact  de  l'air. 


DIE  ANWENDUNG 
DER  KÀLTE  IN  DER  KELLERWIRTSCHAFT. 

Von  Dr.  Bruno  HAAS,  Qberinspektor  der  k.  k.  landw.-chem.  Vei-suchsstation  in  Wicn. 

Résumés  (édition  française),  p.  20o.  —  Inhalls-Uebersichten  (deùtsche  Aiisgabe),  S.  200.  —  Siimmaries 

(Englisch  Edition),  p.  160. 

Die  Qualitat  eines  Weines  hangt  nicht  nur  von  der  Traubensorte  und 
deren  Reifegrad,  von  der  Lage  des  Weingartens  und  dessen  Bodenbeschaffen- 
heit,  vom  Klima  und  den  Witterungsverhaltnissen,  sondern  noch  von  vielen 
anderen  Faktoren  ab,  welche  in  der  Kellerwirtschaft  eine  bedeutende  Rolle 
spielen.  Einer  dieser  Faktoren  ist  die  Temperatur. 

Schon  bei  der  Mostgewinnung  macht  sich  der  Einfluss  der  Temperatur 
bemerkbar.  Die  Trauben  werden  gemaischt.  Bei  holier  Temperatur  findet 
eine  stârkere  Auslaugung  der  Tresler,  insbesondere  der  Beerenhiilsen  statt, 
als  bei  niedriger.  Der  Most  wird  also  bei  holier  Temperatur  extraktreicher 
als  bei  niedriger  Temperatur.  Besonders  ist  es  der  Weinstein,  der  bekanntlich 
bei  niedriger  Temperatur  schwer  loslich  ist,  der  in  bei  hoher  Tempe- 
ratur gewonnenem  Most  in  grosserer  Menge  vorhanden  ist,  als  wenn  die 
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Mostgewinnung  béi  niedriger  Temperatur  stattfindet.  Freilich  wird  dadurch 
auch  cler  Gesamtsauregehalt  des  Mostes  erhôht,  was  jedoch  nur  dann  von 
Nachteil  ist,  wenn  der  Most  in  unvergorenem  Zustand  konsumiert  werden 
soil,  Wenn  der  Most  zurWeinbereitung  verwendet  wird,  so  scliadet  ein  holier 
Weinsteingehalt  durchaus  nicht,  da  im  Weine  nicht  wesentlich  mehr 
Weinstein  gelost  bleiben  kann,  als  seinem  Alkoholgehalte  entspricht.  Von 
Xachteil  fur  die  Qualitiit  des  Weines  sind  hingegen  andere  Stoffe,  welche  bei 
holier  Temperatur  in  grosserer  Menge  in  Losung  iibergehen  als  bei  niedriger. 
Bei  holier  Temperatur  findet  durch  die  in  den  Trauben  enthaltene  Oxydase 
eine  raschere  Oxydation  gewisser  Hiilsenbestandteile  statt,  welche  dann  in 
den  Most  iibergehen,  wodurch  dieser  eine  braune  Farbe  annimmt  und  auch 
der  Geschmack  des  daraus  entstandenen  Weines  alteriert  wird.  Namentlich 
in  faulen  Trauben,  welche  die  Oxydase  in  grosser  Menge  enthalten,  werden 
humusartige  Kôrper  gebildet,  welche  beim  Maischen  vom  Most  aufgelost 
werden  und  das  Rahnwerden  od.  Braun  werden  des  Weines  verursachen. 
Hohe  Temperatur  beim  Maischen  und  Pressen  begiinstigt  die  Entwicklung 
von  Bakterien,  welche  Krankheiten  des  Wreines,  namentlich  den  Essigslich, 
hervorrufen.  Will  man  daher  eine  gute  Weinqualitat  erzielen,  so  muss  man 
schon  das  Maischen  und  Pressen  in  solchen  Baumen  vornehmen,  in  welchen 
die  Temperatur  keine  zu  hohè  ist. 

Der  durch  Pressen  gewonnene  Most  muss  oft  auf  grosse  Entfernurigen 
transportiert  werden.  Wahrend  des  Transportes  geràt  er  in  Garung.  Urn  die 
durch  das  Entweichen  der  Kohlensâure  entstandenen,  oft  ganz  bedeutenden 
Verluste  zu  vermeiden,  werden  die  Fasser  mit  Transport-Garspunden  versehen, 
Der  Most  langt  dann  teilweise  oder  bereits  ganz  vergoren  am  Orte  seiner  Be- 
stimmung  an.  Dadurch  entstehen  oft  Streitigkeiten  zwischen  Kaufer  und 
Verkiiufer,  wenn  ersterer  behauptet,  dass  der  von  ihm  bestellte  Most  yon 
besserer  Qualitât  war  als  derjenige,  von  welchem  das  ubersendete  vergorené 
Produkt  stammt.  Viele  wollen  den  Most  in  unvergorenem  Zustande  beziehen, 
um  ihn  als  silssen  Most  ausschanken  zu  konnen.  Es  werden  deshalb  Mittel 
angewendet,  urn  den  Most  moglichst  unvergoren  an  den  Oi  l  seiner  Bestim- 
mung  gelangen  zu  lassen.  Die  zu  diesem  Zwecke  em|>lbhlenen  Konseme 
rimgsmittel  sind:  das Pasteurisieren  und  das  Schwefeln.  —  DasPasteurfeieren 
iohnt  sich  nur  in  sehr  grosser  Betoiefeen,  weil  diedazu  notigeu  Pasteunsw*- 
apparate  sehr  kostspielig  sind .  Soli  pa«teiirisîertieT  Most  in  Gànmg^ebracht 
Werden,  so  muss  man  ihm  Reinhel'e  zuselzon.  Da  durch  das  Pastenrisieren 
nicht  inn  die  IIH'epilze  allein,  sondern  saintlldhe  ini  Mosle  vorhandenen  Orgft- 

nismen  getotel  werden,  so  ist  beim  Lagero  der  ans  pasieurisierien  Mosien 
entstandenen  Weine  ein  Saureriickgang  durch  die  sogenannten  saureverzeh- 
rèndeïl  Bakterien  nicht  zu  ervvarten.  Sind  solche  Weine  zu  sauer,  so  iniissen 
sie  durch  Bohandlung  mit  Calciumearbonat  von  dem  Siiùreul)erschuss  belreil 
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werden,  Um  die  Gârung  von  Traubenmost  durch  Schwefeln  zu  unterdriicken, 
mussen  verhiiltnismassig  bedeutende  Mengeri  von  schwefliger  Siiure  ange- 
wendet  werden.  10  g  schwefliger  Siiure  pro  hi  Most  verzogern  die  Garung 
hochstens  um  8  bis  10  Tage.  Um  einen  Most  dauernd  „  stumm  "  zu  machen, 
sind  mindestens  30  g  schewfliger  Siiure  pro  hi  notwendig.  Most  mit  einem  so 
hohen  Gehalte  an  schwefliger  Siiure  ist  aber  gesundheitsschâdlich  und  darf 
nicht  zum  direkten  Konsum  verwendet  werden.  Um  ihn  in  Garung  zu  ver- 
setzen,  muss  er  stark  gelirftet,  mit  giirkriiftiger  Hefe  versetzt  und  in  einen 
Ram ii  gebracht  werden,  welcher  eine  der  Entwicklung  der  Hefe  giinstige 
Tempera tur  hat.  —  Most  làsst  sich  aber  audi  dadurch  konservieren,  dass  er 
auf  die  Temperatur  von  0°  abgeki'ihlt  wiïd,  da  bei  dieser  Temperatur  keine 
Garung  statthndet,  Die  Hefepilze  werden  dadurch  nicht  getotet  und  konnen 
daher  ihre  Giirtatigkeit  beginnen,  sobaldder  Most  eine  hiefiir  geeignete  Tem- 
peratur angenommen  hat.  Auch  die  saureverzehrenden  Bakterien  sterben 
bei  0°  nicht  ab  und  konnen  demnach  spiiter  beim  Lagern  des  Weines  in 
Wirksamkeit  treten.  Die  Kiilte  kann  daher  auch  angewendet  werden,  um 
Traubenmost  auf  weiteEntfernungen  zu  transportieren,  ohne  dass  er  wâhrend 
des  Transportes  in  Garung  ïibergeht,  indem  das  Maischen  und  Pressen  mit 
môglichster  Beschleunigung  vorgenommen  und  der  Most  vor  Beginn  der 
Garung  in  W  aggons  gebracht  wird,  deren  Innenraum  auf  0°  abgekuhlt 
ist,  Will  man  den  Most  nacli  Beendigung  des  Transportes  noch  einige  Zeit 
unverandert  aufbewahren,  so  muss  er,  bevor  er  sich  erwàrmt,  in  einen 
Baum  gebracht  werden,  dessen  Temperatur  andauernd  auf  0°  erhalten 
wird . 

Wenn  Traubenmost  einer  Temperatur  ttnlerO0  ausgesetzt  wird,  so  gefriert 
er.  Wird  ein  ansehnlicher  Teil  des  im  Most  enlhallenen  Wassers  in  Eis  ver- 
wandelt  und  dieses  von  der  Flussigkeit  getrennt,  so  wird  der  Most  dadurch 
konzentriert.  Durch  Einwirkung  von  Kiilte  auf  Most  kann  dieser  also  zucker- 
reicher  und  zur  Bereitung  von  Siisswein  geeignet  gernacht  werden. 

Der  Traubenmost  wird  der  Ganuvj  iiberlassen,  deren  Erreger  bekanntlicli 
llofepiJ/e  sind,  also  Organismen,  deren  normale  Entwicklung  und  hochste 
Luislungsfiihigkeil  an  bestimmte  Bedingungeir  g^kniipft  sind.  Eine  der  wich- 
tiusten  dieser  Bedingungen,  welche  auf  die  QualitiU  des  Weines  vonEinfluss 
sind,  ist  eine  der  Entwicklung  der  Hefe  geeignete  Temperatur.  Sowohl  eine 
zu  niedrige  ais  eine  zu  I iohe  Temperatur  sind  dem  Gedeihen  der  Hefepilze 
nicht  gi'mstig.  Zu  niedrige  Temperatur  verzogert  den  Beginn  der  Garung  und 
verian^samt  den  Verlauf  derselben.  Dadurch  wird  das  Wachstum  anderer 
Organismen,  insbesondere  der  Schimmelpilze,  wclclie  sovvie  die  Hefe  an  der 
Oberfkielie  der  Tnmbeu  ha  fieri  und  beim  Pressen  der  letzteren  in  den  Most 
gelangen,  befôrdert  und  die  Quahtat  des  (iiirproduktes  vermindcrL  Um  die 
Entwicklung  dieser  scliiidlichen  Organismen  zu  verhindern,  muss  der  Eintritt 
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der  Gàrung  durch  eine  entsprechende  Erhôhung  der  Temperatur  des  Mostes 
môglichst  beschleunigt  werden. 

Die  giinstigste  Gàrtemperatur  fur  den  Traubenmost  liegt  zwischen 
15  -  20°  C.  Es  geniigt  nicht,  dass  der  Garraum  diese  Temperatur  hat,  sondern 
es  muss  auch  der  Most  auf  die  gleiche  Temperatur  gebracht  werden.  Da  der 
Most  im  Beginn  der  Gârung  infolge  der  dabei  stattfindenden  chemischen  und 
physiologischen  Yorgânge  sich  von  selbst  erwàrmt,  ist  es  besser,  wenn  die 
Anfangstemperatur  des  Mostes  vor  Beginn  der  Gârung  um  einige  Grade  tiefer 
als  15°  C  ist.  Bei  einer  Temperatur  des  Mostes  zwischen  15  und  20°  C  ist  die 
Gârung  zwar  keine  sturmische,  aber  sienimmt  erstdann  ein  Ende,  wenn  der 
ganze  Zucker  vergoren  ist,  so  dass  hochstens  Spuren  davon  zuruckbleiben. 
Liegt  die  Anfangstemperatur  des  Mostes  betrâchtlich  ûber  20°  C,  so  erwàrmt 
sich  der  Most  wâhrend  der  Gârung  sehr  stark,  die  Gârtâtigkeit  der  Hefe  bei 
dieser  hohen  Temperatur  ist  eine  sehr  intensive  und  die  Gàrung  eine  stur- 
mische; sie  làsst  jedoch  baldnach  und  die  Gârung  istbeendet,  bevor  noch  der 
ganze  Zucker  zerlegt  wurde.  Bei  einer  Temperatur  iiber  40°  C  stellt  die  Hefe 
ihre  Gârtâtigkeit  ganz  ein  und  stirbt  ab. 

Eine  zu  hohe  Temperatur  des  Mostes  wâhrend  der  Gârung  zieht  ver- 
schiedene  Uebelstânde  nach  sich  :  1.  man  erleidet  einen  Alkoholverlust  teils 
durch  Verdunstung,  teils  dadurch,  dass  die  sturmisch  entweichende  Kohlen- 
sâure  Alkohol  mit  sich  reisst;  2.  man  erleidet  einen  Verlust  an  Bukettstoffen, 
welche  bei  hoher  Temperatur  teils  sieh  gar  nicht  bilden,  teils  verfluchtigt 
werden  ;  3.  der  Wein  verliert  den  frischen  Geschmack,  welchen  ihm  die  bei 
niedriger  Temperatur  gelôste  Kohlensâure  verleiht  ;  4.  ein  unvollkommen 
vergorener  Wein  ist  stets  empfânglicher  fur  die  Einwirkung  von  Bakterien 
und  daher  leichter  Krankheiten  ausgesetzt  als  ein  vollkommen  vergorener 
Wein. 

In  den  siidlichen  Làndern,  wo  diese  Uebelstânde  sich  besonders  fuhlbar 
machen,  ist  man  daher  genotigt,  den  Most  abzukuhlen,  damit  seine  Tempe- 
ratur den  fur  die  Gârung  gunstigen  Grad  nicht  uberschreite.  Wo  billiges  Eis 
in  geniigender  Menge  zur  Verfugung  stent,  kann  die  Abkuhlùng  des  Mostes 
dadurch  bewirkt  werden,  dass  man  aus  verzinntem  Kupfer  verfertigte  und 
mit  Kis  gefullte  Schwimmer  in  den  Most  bringt.  Wo  man  kaltes  Wasser  in 
liinicichenden  Ouantitàten  verwenden  kann,  wird  der  Most  auf  die  Weise 
gekiihlt,  dass  man  durch  ein  îm  Gàrbottich  vorgesehenes  Schlangengenrrohr 
das  kalte  Wasser  solange  als  notig  durchfliessen  lasst,  Man  hat  auch  Appa- 
rate,  welche  aus  eineni  engen  K<")l»rcnnetz  bestehen,  das  von  einem  weiteren 
Kôhrennetz  umgeben  ist;  durch  das  cine  Rôhrennetz  IliessL  der  Mosl,  durch 
das  andere  in  entgegengesetzter  Richtung  das  kalte  Wasser,  wodurch  der 
Mosl  auf  die  gewiinschte  Temperatur  abgekuhll  wird. 

Hat  man  jedocli  weder  Eis  noch  kaltes  W  asser  m  gentigender  Menge  zur 
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Verfîigung,  oder  ist  die  Temperatur  des  vorhandenen  Wassers  eine  solche, 
dass  dasselbe  iiberhaupt  nicht  zur  Kuhlung  benûzt  werden  [kann,  dann 
miissen  Maschinen  angewendet  werden,  mittels  deren  man  klïnstliche 
Kàlte  erzeugen  kann.  Solche  Maschinen  sind  in  Brauereien  schon  seit  lân- 
gerer  Zeit  im  Gebrauch.  Die  in  Oesterreich  und  Deutschland  verbreitetste 
Kïihlraaschine  ist  die  Ammoniak-Kûhlmaschine  «  System  Linde  »,  in  Frank- 
reich  die  Schwefligsâure-Kiïhlmaschine  «  System  Raoul  Pictet  ».  Wo  es 
vorteilhafter  erscheint,  eine  Maschine  aufzustellen,  welche  einen  môglichst 
kJ  einen  Raum  einnimmt,  kann  die  Kohlensâure-Kimlmaschine  «  System 
Windhausen  »  benùtzt  werden.  Ausser  diesen  drei  Kompressions-Kuhlma- 
schinen  wird  in  neuerer  Zeit  auch  die  Absorptions-Eis-und  Kuhlma- 
schine  «  System  Osenbriick  »  verwendet.  Da  die  Beschreibung  der  Kon- 
struktion  dieser  Maschinen  sowie  der  Art  ihrer  Verwendung  einem  besonderen 
Referate  vorbehalten  ist,  so  soli  hier  nur  auf  dieselben  hingewiesen 
sein. 

Wenn  der  Wein  vollkommen  vergoren  ist,  wird  er  von  der  Hefe  abge- 
zogen,  und  es  gelangen  nun  die  in  dem  triiben  Wein  vorhandenen  sâure- 
verzehrenden  Bakterien  zur  Entwicklung,  durch  welche  infolge  der  Spaltung 
der  Apfelsâure  in  Milchsàure  und  Kohlensâure  der  Sâuregehalt  des  Weines 
vermindert  wird.  Dabei  ist  zu  beachten,  dass  eine  niedrige  Temperatur  der 
Entwicklung  dieser  Bakterien  ungiinstig  ist.  Man  wird  daher  gut  tun,  einen 
sauren  Wein,  fiir  den  Sâurerlïckgang  erwunscht  ist,  nicht  in  einen  kalten 
Raum  zu  bringen.  Weine  mit  normalem  oder  geringem  Sàuregehalt  wird 
man  im  Gegenteil  vor  der  Einwirkung  dieser  Bakterien  schûtzen  mùssen, 
indem  man  den  vollkommen  vergorenen,  von  der  Hefe  abgezogenen  Wein 
gleich  in  den  Lagerkeller  bringt,  wo  er  durch  geeignete  weitere  Behandlung 
in  den  Fâssern  geklârt  und  seiner  weiteren  Entwicklung  bis  zur  vollkom- 
menen  Reife  zugefuhrt  wird.  Die  Temperatur  des  Lagerkellers  soil  nicht  mehr 
als  hôchstens  8-10°  C  betragen.  Je  niedriger  die  Temperatur  des  Lagerkel- 
kellers,  desto  geringer  ist  die  Gefahr  der  Entwicklung  von  Rakterien,  welche 
Krankheiten  des  Weines  hervorrufen  kônnen.  Durch  Anwendung  vonKûhl- 
maschinen  kann  man  die  Temperatur  des  Lagerkellers  beliebig  erniedrigen. 
Wenn  ein  Wein,  der  in  einem  Keller  bei  hôherer  Temperatur  gelagert  hat, 
in  einen  Raum  mit  niedrigerer  Temperatur  gebracht  wird,  so  triibt  er  sich 
nach  kurzer  Zeit.  Die  Trûbung  wird  hauptsâchlich  durch  die  Ausscheidung 
von  Weinstein  verursacht,  oft  auch  dadurch,  dass,  wie  dies  eingangs  bereits 
erwàhnt  wurde,  manche  Extraktbestandteile  bei  niedriger  Temperatur  weni- 
ger  als  bei  hoher  Temperatur  lôslich  sind.  Wenn  ein  Wein  wâhrend  des 
Winters  versendet  wird,  so  langt  er  an  dem  Orte  seiner  Bestimmung  oft  in  so 
trubem  Zustande  an,  dass  der  Kiiufer  sich  weigert,  ihn  zu  ùbernehmen. 
Diesem  Uebelstande  kann  am  besten  dadurch  vorgebeugt  werden,  dass  man 
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den  Wein  vor  clem  Versandt  ira  Lagerkeller  einige  Zeit  hindurch  bei  einer 
Temperatur  nahe  dem  Nullpunkte  lagern  lasst  und  ihn  nëtigenfalls  audi  bei 
dieser  Temperatur  filtriert. 

Die  Menge  des  bei  niedriger  Temperatur  ausgeschiedenen  AYeinsteins 
liangt  nicht  nurvon  dem  Tempera! urgrade,  sondera  audi  vom  AlkoholgehaUe 
des  Weines  ab.  Da  clurch  Ausscheidung  von  1  g  Weinsaure  pro  Liter  Wein 
der  Extraklgehalt  des  Weines  urn  1  g,  der  Gehalt  des  Weines  an  freien 
Sauren  (als  Weinsaure  berechnetjum  0.4  g  und  der  Ascliengehaltum  0.367  g 
pro  Liter  vermindert  wird,  so  kann  es  vorkommen,  dass  dieZusammenset- 
zung  eines  Weines,  die  bei  gewôhnlicher  Temperatur  einem  Naturweine  min- 
derer  Qualitât  entspricht,  durch  Abkuhlen  des  Weines  unter  0°  eine  abnor- 
male  wird,  was  bei  der  Beurteilung  des  Weines  auf  Grund  der  chemischen 
Analyse  zu  berucksichtigen  ist. 

Wein  gefriert  seines  Alkoliolgehalles  wegen  bei  einer  niedrigeren 
Temperatur  als  Wasser  und  zwar  bei  einer  umso  niedrigeren  Tem- 
peralur, je  hôher  sein  Alkoholgehalt  ist.  Die  Temperatur,  bei  welcher  Wein 
gefriert,  wird  mit  5  bis  10°  C.  unter  Null  angegeben.  Dei  langerer  Einwir- 
kung  der  Kiltie  auf  den  Wein  kann  soviel  Wasser  als  Lis  ausgeschieden 
werden,  dass  der  vom  Eis  befreite  Wein  dadurch  konzentriert  wird,  indem 
er,  in  Prozenten  ausgedruckt,  mehr  Alkohol  und  Extrakt  enthalt  als  der  ur- 
sprungliehe  W<ei«».  Dabei  wird  der  Wein  trub,  indem  sich  Weinstein  und 
geringe  Mengen  anderer  Extraktbestandleile,  aus  Rot  wein  audi  Farhslotî, 
ausscheiden.  Das  gebildete  Eis  schliesst  etwas  Alkohol  und  Ext  rakf  best  andteile 
sow  ie  einen  Teil  des  AVeinbuketts  ein.  Fi'ir  AVeine  von  guter  Qualitât  kann 
daher  das  Konzenlrieren  dure])  Gefrierenlassen  nicht  empfohlen  werden. 
llingegen  kann  dieses  Yerfahren  mit  Vor(eil  bei  AVeinen  von  minderer  Oua- 
lilat  angewendef  w  erden,  urn  sie  alkohol-und  extraktreicher  zu  machen. 


QUELQUES  EXPÉRIENCES 
SUR  L'APPLICATION  DU  FROID  ARTIFICIEL 
A  L'ŒNOLOGIE 

Par  M.  RANIERI  PINI,  œnotechnicien  à  Milan  (Italie). 

Parmi  les  industries  <|ui  peuvent  profiter  avec  un  grand  avanlage  du 
froid  industriel,  l'œnologie  doit  tenir  l'une  des  premières  places.  Les  essais, 
quoique  timides,  qui  ont  été  fails  jusqu'à  préseul ,  nous  autorisent  à  une  telle 
allu-malion.  Déjà,  l'ancienne  pDtttiqpfl  adjcaet  que  Je  froid  naturel  de  l'hiver 
peut  apporter  de  grands  bénéfices  au  vin  nouveau.  Le  vigneron  le  plus 
ignorant  vous  dira  qu'un  vin  n'est  pas  buvable  s'il  n'a  pas  entendu  le  froid 
de  l'hiver. 
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Si  la  brasserie,  qui  est  aussi  une  industrie  de  la  fermentation,  a  profité 
largement,  dans  ces  dernières  années,  des  progrès  du  froid  industriel, 
l'œnologie  aussi  en  doit  profiter.  En  attendant  la  création  des  grandes  vineries 
préconisées  par  M.  Barbet,  et  qui  ne  tarderont  pas  trop  à  s'installer,  on  peut 
faire  des  petites  installations  frigorifiques  dans  les  caves  des  producteurs, 
et  des  installations  plus  grandes  dans  les  établissements  vinicoles  du 
commerce. 

Les  principales  applications  du  froid  industriel  à  l'œnologie  sont  les 
suivantes  : 

1°  Refroidissement  de  la  vendange  pendant  la  fermentation  dans  les  pays 
chauds  ; 

2°  Conservation  de  la  vendange  ; 
3°  Conservation  des  moûts; 

4°  Clarification  des  vins  ordinaires  et  fins,  des  vermouts  et  des  liqueurs  ; 
5°  Maturation  des  vins  et  leur  adaptation  aux  climats  froids; 
6°  Clarification  et  perfectionnement  des  vins  de  Champagne.  Préparation 
des  vins  mousseux; 

7°  Concentration  des  moûts  et  des  vins. 

I.  —  Refroidissement  de  la  vendange  pendant  la  fermentation 

DANS  LES  PAYS  CHAUDS. 

Ceux  qui  s'occupent  des  vins  savent  très  bien  que  la  température  très 
élevée  des  pays  chauds  —  Algérie,  Tunisie,  Midi  de  la  France  et  de  l'Italie, 
Espagne  —  empêche  une  fermentation  complète  et  saine  du  moût  de  raisin. 
Une  fermentation  mauvaise  et  incomplète  est  la  cause  principale  de  toutes  les 
maladies  dont  sont  atteints  les  vins  des  pays  chauds  et  qui  contrarient  leur 
conservation  au  delà  de  quatre  à  cinq  mois. 

La  nouvelle  industrie  des  machines  frigorifiques,  très  développée  dans 
les  dernières  années,  peut  fournir  à  présent  des  machines  pour  les  grandes  et 
pour  les  petites  installations.  Je  pense  que  les  frigorigènes  Audiffren  (  1  ),  nouvelle 
création  des  établissements  Singrûn,  à  Epinal,  et  le  frigorigène  pour  petites 
industries,  construit  par  la  Société  Motofrigor  de  Turin  (2),  ont  résolu  le  pro- 
blème des  machines  simples  et  économiques,  qui  peuvent  être  aussi  entretenues 
par  un  paysan  quelconque. 

Il  est  utile  aussi  que  le  froid  artificiel  puisse  régulariser  la  fermentation 
des  vins  aussi  dans  les  pays  tempérés,  parce  que  les  études  récentes  admettent 
que,  comme  dans  la  bière,  les  basses  températures  pendant  la  fermentation 
produisent  des  vins  plus  fins. 


(1)  Voir  vol.  II,  page  347. 
(t)  Voir  vol.  II,  page  471. 
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Une  machine  frigorifique  installée  à  la  campagne  peut  rendre  de  grands 
services  en  dehors  de  la  vinification.  Elle  peut  être  appliquée  temporairement 
à  la  conservation  du  raisin  de  table  et  d'autres  fruits,  à  la  conservation  des 
œufs  et  à  la  fabrication  de  la  glace  pendant  l'été. 

H.  —  Conservation  de  la  Vendange. 

J'ai  pensé  que  si  on  pouvait  trouver  le  moyen  de  conserver  la  vendange, 
c'est-à-dire  le  raisin  foulé  ou  pressé,  pendant  un  temps  indéterminé,  on 
pourrait  utiliser  ce  raisin  dans  plusieurs  applications,  et  même  pour  produire 
du  vin  en  quantité  limitée  pendant  toute  l'année,  et  spécialement  les  vins 
doux  (vins  mutés,  vins  bourrus,  vins  de  macadam),  sans  aucune  addition  de 
produits  antiferments.  On  sait  bien  que  les  vins  mutés  et  bourrus  sont  très 
recherchés  dans  le  commerce.  J'ai  pensé  à  la  conservation  du  raisin  foulé  et 
égrappé,  parce  qu'il  me  semblait  inutile  de  conserver  les  rafles,  lesquelles 
sont  désormais  en  œnologie  une  matière  presque  inutile  et  encombrante. 

J'ai  fait  des  essais  de  conservation  de  la  vendange  l'année  dernière,  avec 
la  coopération  de  M.  Alberto  Mangili,  l'aimable  Directeur  général  des  Maga- 
sins réfrigérants  de  la  Société  Gondrand  Mangili,  de  Milan,  et  vice-président 
du  Comité  italien  pour  le  premier  Congrès  International  du  Froid,  et  celle  de 
M.  Benazzoli,  Directeur  du  département  alimentaire  de  la  grande  Société 
coopérative  Unione  Cooperativa  de  Milan. 

M.  Mangili  a  mis  à  ma  disposition  une  case  frigorifique  à  la  température 
de  — 3°  C.  et  une  autre  à  la  température  de  — 5°.  M.  Benazzoli  m'a  donné 
aimablement  le  raisin  foulé,  les  moûts  et  les  vins  qui  étaient  nécessaires  pour 
mes  expériences. 

Le  8  novembre  1907  (c'étaient  les  derniers  jours  de  vendange  dans  le 
nord  de  l'Italie),  j'ai  reçu  dans  les  Magasins  réfrigérants  Gondrand  Mangili  le 
raisin  qui  avait  été  foulé  et  égrappé  avec  un  fouloir-égrappoir  fonctionnant 
par  moteur  électrique  dans  l'établissement  vinicole  (Enopolio)  de  Y  Unione 
Cooperativa  de  Milan. 

Lé  raisin  était  du  raisin  noir  Fogarina,  qui  venait  d'arriver  par  chemin 
de  fer  de  Beggio  Emilia.  La  vendange  fut  transportée,  de  suite  après  le 
foulage,  dans  des  baquets  en  bois,  couverts  avec  du  linge,  de  rétablis- 
sement de  «  l'Unione  Cooperativa  »  aux  Magasins  réfrigérants.  Une  partie  de 
la  vendange  fut  renfermée  dans  des  grands  vases  en  verre  pour  mieux  sur- 
veiller les  phases  directes  de  l'expérience.  La  distance  entre  l'établissement 
vinicole  et  les  Magasins  réfrigérants  fut  parcourue  par  un  camion  en  une 
demi-heure. 

La  vendange,  arrivée  aux  Magasins  réfrigérants,  lui  déposée,  dans  les 
mêmes  baquets  et  dans  les  mêmes  vases  en  verre,  dans  deux  cases  frigori- 
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fiques.  Une  moitié  fut  déposée  dans  une  case  à  la.température  de  — 3°  G.  et 
l'autre  moitié  dans  une  case  à  — 5°. 

On  doit  considérer  que  l'expérience  n'a  pas  été  faite  dans  des  conditions 
normales.  Dans  le  transport  du  vignoble  à  la  gare  de  Reggio  Émilia,  de  cette 
gare  à  celle  de  Milan,  et  de  la  gare  de  Milan  à  l'Établissement  vinicole  de 
«  l'Unione  Cooperativa  »,  le  raisin,  ne  pouvait  pas  rester  parfaitement  sain. 

Les  germes  de  levure  qui  existent  à  la  surface  des  grains  du  raisin,  pen- 
dant le  long  voyage  du  vignoble  à  l'établissement  de  Milan,  doivent  nécessai- 
rement avoir  commencé  à  se  développer.  Dans  le  même  temps,  les  bactéries 
doivent  être  entrées  en  vie  et  avoir  commencé  cette  lutte  entre  la  bonne 
levure  (saccharomyces  ellipsoïdeus)  et  les  bactéries  (spécialement  le  bacterium 
aceti),  lutte  qui  doit  être  guidée  par  l'œnotechnicien  pendant  la  première 
phase  de  la  fermentation  du  raisin,  parce  que  la  bonne  levure  a  sa  prédomi- 
nance sur  les  bactéries. 

En  effet,  quand  on  veut  que  sur  le  ràisin,  de  la  cueillette  dans  le 
vignoble  jusqu'à  la  cuve  de  fermentation,  ne  commence  aucun  développement 
des  levures  ou  des  bactéries,  on  y  met  du  bisulfite  de  potasse,  ou  mieux  du 
métabisulfite  de  potasse,  ou  mieux  encore  de  l'acide  sulfureux  liquide. 

On  voit  donc  que  probablement,  et  je  puis  dire  presque  certainement  — 
quoique  je  n'aie  pas  eu  le  moyen  de  faire  l'examen  microscopique  —  la  ven- 
dange déposée  clans  les  cases  frigorifiques  avait  un  commencement  de  fer- 
mentation. Apparemment,  on  ne  voyait  aucun  mouvement  ou  pétillement. 

Trois  jours  après  avoir  déposé  la  vendange  dans  les  cases  frigorifiques, 
je  l'ai  visitée  et  j'ai  trouvé  que,  dans  la  case  — 3°,  on  avait  un  commencement 
d'odeur  vineuse,  c'est-à-dire  un  commencement  de  fermentation.  Au  con- 
traire, dans  la  case  — 5°,  on  avait  obtenu  une  jolie  congélation,  c'est-à-dire 
qu'il  s'était  formé  de  très  petits  cristaux  de  glace  autour  du  raisin  écrasé. 

J'ai  abandonné  alors  l'expérience  de  la  case  — 3°,  qui  ne  pouvait  donner 
aucun  bon  résultat,  et  je  me  suis  borné  à  suivre  l'expérience  à  —  5°. 

Le  21  septembre  de  cette  année,  c'est-à-dire  presque  une  année  après  le 
commencement  de  l'expérience,  j'ai  retiré  la  vendange  de  la  case  frigorifique 
et  je  l'ai  exposée  à  la  température  ordinaire  pour  le  dégel.  La  vendange  se 
présentait  entonne  condition  de  conservation  et,  si  je  l'avais  ensemencée  de 
levures  pures,  j'aurais  pu  obtenir  un  bon  vin  de  grande  couleur,  parce  que  la 
congélation  avait  déchiré  toute  la  peau  du  raisin,  qui  contient  la  matière  colo- 
rante, de  sorte  que  le  jus  était  très  coloré. 

Il  s'était  aussi  produit  une  espèce  de  macération  du  pépin  et  le  jus  avait 
une  saveur  très  prononcée  de  tannin. 

Je  puis  donc  conclure,  à  la  suite  de  cette  expérience,  quoique  faite  dans 
de  mauvaises  conditions  : 

1°  Qu'il  est  possible  de  conserver  la  vendange  pendant  longtemps,  et 
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même  pendant  une  années  la  température  de  —  5°  C,  mais  que,  dans  la  pra- 
tique œnologique,  une  conservation  assez  longue  n'a  pas  de  raison  d'être,  en 
considérant  l'inévitable  macération  du  pépin.  Le  froid  artificiel  peut  être 
appliqué  à  la  conservation  de  la  vendange  seulement  pendant  quelques  mois  ; 

2°  Qu'on  peut  recommander  l'usage  des  antiseptiques  (bisulfite  ou  méta- 
bisulfîte  de  potasse,  ou  acide  sulfureux)  dans  le  transport  du  raisin  du  vignoble 
à  la  cave  pour  empêcher  le  développement  des  levures  et  des  bactéries. 

III.  —  Conservation  des  Moûts. 

J'ai  voulu  aussi  expérimenter  la  conservation  du  moût  à  la  même  date, 
8  novembre  1907.  Dans  l'établissement  vinicole  de  «  l'Unione  Cooperativa  » 
on  a  pris  le  raisin  qui  sortait  du  fouloir-égrappoir,  on  l'a  fait  passer  par  un 
crible  pour  séparer  les  pellicules  et  les  pépins,  et  on  a  recueilli  le  liquide 
trouble,  vrai  jus  de  raisin.  On  a  rempli  de  ce  jus  des  bonbonnes  en  verre 
(dames  jean nés)  et  des  bouteilles  et  on  les  a  envoyées  aux  Magasins  réfrigérants 
Gondrand  Mangili  le  même  jour  le  8  novembre. 

J'ai  déposé  une  moitié  du  moût  dans  la  case  frigorifique  à —  3°  et  l'autre 
moitié  dans  la  case  à  —  5°,  comme  je  l'avais  fait  pour  la  vendange. 

Deux  jours  après,  j'ai  noté  que  le  moût  de  la  case  à  —  3°  avait  commencé 
la  fermentation  et  alors  j'ai  abandonné  cette  expérience. 

Je  pense  pourtant  que  si  j'avais  employé  des  antiseptiques  au  vignoble, 
lorsqu'on  faisait  la  cueillette  du  raisin,  et  si  le  voyage  n'avait  été  aussi  long 
pour  arriver  à  Milan,  le  moût  se  serait  bien  conservé  aussi  à  la  température 
—  3°.  On  aurait  dû  faire  également,  dans  les  premières  douze  et  vingt-quatre 
heures,  le  débourbage  pour  séparer  les  matières  boueuses.  Le  débourbage,  à  la 
température  — 3°,  est  très  facile  et  complet. 

Le  moût  que  j'avais  déposé  dans  la  case  à  —  5°,  trois  jours  après  son 
introduction  dans  la  case,  a  commencé  à  congeler  lentement  et,  cinq  jours 
après,  la  congélation  était  complète.  J'ai  visité  ce  moût  de  temps  en  temps  et 
il  est  resté  toujours  à  l'état  de  congélation.  Dans  cet  état,  il  pouvait  rester 
pendant  un  temps  indéterminé. 

Le  21  septembre  de  cette  année,  j'ai  retiré  le  moût  de  la  chambre  frigori- 
iique  et  je  l'ai  exjxxsé  à  la  température  ordinaire  pour  le  dégel.  Celui-ci  s'est 
produit  au  bout  de  deux  heures.  Alors,  j'ai  fait  l'essai  du  moût  à  La  dégusta- 
tion et  au  mustimètre.  J'ai  pu  constater  que  le  moût  était  dans  des  conditions 
identiques  à  celles  du  8  novembre  L 907,  quand  je  l'ai  exposé  dans  la  chambre 
frigorifique. 

Après  six  heures  (le  dégel,  le  moùl  couuiienrail  lentement  à  fermenter. 

Celui-ci  arrivai!  parce  que  je  n'avais  pas  fail  le  débourbage  avant  que  Le 

moùl,  conmieiiral  à  congeler.    Je  suis  sûr  que  le  moût,  privé  de  toutes 


—  59  — 


matières  boueuses  au  commencement  de  sa  conservation,  par  le  débourbage 
et  par  le  soutirage  —  parce  que  le  froid  est  un  excellent  clarifiant  —  pourrait 
se  conserver  quelque  temps  aussi,  après  l'avoir  exposé  à  la  température 
normale. 

Le  résultat  de  cette  expérience  a  une  grande  importance  pour  l'industrie 
œnologique.  On  sait  bien  qu'on  peut  conserver  les  moûts  avec  toute  leur 
précieuse  richesse  en  sucre  pendant  plusieurs  mois,  avec  l'addition  des  pro- 
duits antiseptiques,  qui  sont  tous  nuisibles  à  la  santé  et  qui  —  comme  le 
soufre  à  haute  dose  —  peuvent  aussi  avoir  de  mauvaises  influences  sur  la 
composition  du  moût  même. 

Avec  le  froid  artificiel  la  conservation  inaltérable  des  moûts  est  possible 
|X>ur  un  temps  indéterminé. 

Cette  conservation  peut  avoir  les  applications  suivantes  : 

a  i  Pour  la  préparation  des  vins  mutés  et  bourrus  dans  une  époque  quel- 
conque de  l'année  ; 

b)  Pour  obtenir  des  vins  doux  à  un  degré  quelconque  de  sucre  parce 
que,  lorsque  le  moût  est  congelé,  on  peut  faire  la  séparation  avec  une 
petite  turbine  d'une  partie  de  Peau,  réduite  en  glace,  et  rendre  plus  dense  le 
moût  ; 

o  Pour  la  préparation,  dans  toute  maison,  des  moûts  stérilisés  et  des  vins 
sans  alcool,  dout  l'usage  va  se  généraliser  dans  plusieurs  pays. 

J'ai  essayé,  dans  la  case  à  —  o°  aussi,  la  conservation  des  moûts  filtrés 
qu'on  appelle  en  Italie  mosti  filtrati,  et  dans  le  commerce  français,  vins 
bourrus  ou  macadams. 

Ils  sont  très  recherchés  dans  le  commerce  pour  la  correction  des  vins 
acres  et  durs.  Malheureusement,  à  la  température  normale  des  caves,  ils 
ne  se  conservent  parfaitement  doux  que  dans  les  premiers  mois  après  la 
vendant:»'. 

Le  moût  filtré  de  Brindisi,  de  la  propriété  de  Y  Union  Coopérât iva  de  Milan, 
que  j  avais  introduit  dans  la  case  —  o°,  tle  8  novembre  1907,  je  l'ai  retiré  le 
21  septembre  de  cette  année  et  je  l'ai  porté  à  la  température  normale.  Il  était 
tel  quel,  comme  le  8  novembre  1907.  Après  cinq  heures,  commençait  une 
fermentation  très  légère. 

Je  crois  que  les  moûts  filtrés,  c'est-à-dire  libérés  de  toutes  les  subs- 
tances albuminoïdes,  qui  nourrissent  les  ferments,  peuvent  se  conserver 
très  bien,  inaltérables  dans  leur  richesse  sucrière,  aussi  à  la  température 
de  —  1°  C,  M.  Edoardo  Lanfranco,  l'intelligent  directeur  général  desMaf/az- 
zm  frigoriferi  Gemwsi,  de  Gènes,  auquel  j'ai  suggéré  cette  expérience,  m'a 
confirmé  le  bon  résultat  d'une  expérience  faite  à  cette  température. 


—  60  — 


IV.  —  Clarification  des  vins  ordinaires  et  fins,  des  vermouths 

ET  DES  LIQUEURS. 

Le  froid  artificiel  aura  un  grand  avenir  pour  la  clarification  des  vins  et 
si  aujourd'hui  cela  peut  encore  paraître  une  hérésie,  j'ose  affirmer  que,  dans 
un  temps  peu  éloigné,  le  froid  dans  l'œnologie  supplantera  le  collage  et  le 
filtrage,  d'autant  plus  que  les  constructeurs-mécaniciens,  comme  je  l'ai  dit  au 
commencement  de  cette  communication,  sont  déjà  prêts  à  fournir  des  ma- 
chines frigorifiques  simples,  à  bon  marché  et  de  facile  entretien, 

Le  8  novembre  1907,  j'ai  déposé,  dans  une  case  frigorifique  des  Magasins 
réfrigérants  Gondrand  Mangili,  un  vin  rouge  ordinaire,  décuvé  la  veille  dans 
l'Établissement  vinicole  de  YUnione  Cooperativa  de  Milan.  J'ai  employé, 
comme  dans  les  autres  expériences,  une  case  à  —  3°  et  une  autre  à  —  5°  C. 
Après  quarante-huit  heures,  le  vin  de  la  case  à  —  5°  était  parfaitement  limpide 
et  brillant,  en  ayant  obtenu  la  complète  précipitation  des  lies.  Un  jour  après, 
c'est-à-dire  soixante-douze  heures  après  le  dépôt  du  vin  dans  la  case,  le  vin 
de  la  case  —  3°  était  aussi  parfaitement  limpide. 

J'ai  eu  soin  de  soutirer  les  vins  dans  la  case  même  parce  que  le  chan- 
gement brusque  de  température  n'aurait  pas  à  soulever  les  lies,  et  j'ai  porté 
tout  d'un  coup  les  vins  de  —  3°  et  —  5°  à  +  17°,  température  du  bureau  des 
Magasins  réfrigérants.  Je  craignais  que  le  changement  brusque  de  tempéra- 
ture de  presque  22  degrés  centigrades  ait  une  influence  sur  le  vin.  Il  n'en  a 
rien  été.  Les  vins  laissés  dans  le  bureau  n'ont  pas  changé  dans  leur  couleur 
brillante  et,  à  la  dégustation,  ils  semblaient  être  des  vins  âgés  au  moins 
de  cinq  ou  six  mois.  C'était  seulement  depuis  trois  jours  qu'on  les  avait 
décuvés  et  neuf  jours  avant  ils  étaient  encore  à  l'état  de  raisin  ! 

Je  sais  que  quelques  fabricants  italiens  cle  Vermouth  de  Turin  étaient 
impressionnés  de  ce  que  leurs  vermouts,  exportés  dans  les  pays  froids, 
devenaient  troubles,  mais  redevenaient  limpides  après  quelque  temps,  en 
laissant  des  dépôts  de  nature  cristalline  (crème  de  tartre,  etc.).  Ils  ont  tenté, 
il  y  a  déjà  quelques  années,  la  réfrigération  des  vermouths  et  ont  obtenu 
un  bon  succès.  Le  vermouth  blanc  va  à  présent  dans  les  pays  les  plus  loin- 
tains, au  delà  de  l'Océan,  en  subissant  des  changements  de  température  très 
brusques  et  il  reste  toujours  brillant.  Aussi  a-t-on  appliqué  le  froid  arliliciel 
à  la  clarification  des  vermouths  de  Turin  et  obtenu  des  résultais  vraiment 
excellents. 

Quelques  maisons  de  Marsala  (Sicile),  qui  envoyaient  leur  vin  de  liqueur 
Marsala,  un  type  qui  ressemble  au  Xérès  de  l'Espagne,  dans  le  Nord  de 
l'Italie,  pendant  l'hiver,  recevaient  toujours  des  protestations  de  la  part  des 
consommateurs,  parce  que  le  Marsala,  quoique  bien  clarifié  et  filtré  dans 
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rétablissement  du  producteur,  arrivait  au  consommateur  extrêment  louche. 
On  m'a  assuré  qu'à  Marsala,  on  a  fait  des  installations  frigorifiques  dans 
quelques  grands  établissements  et  qu'à  présent,  le  Marsala  réfrigéré  arrive 
dans  les  pays  les  plus  froids  parfaitement  limpide. 

J'ai  ici  le  devoir  de  témoigner  ma  plus  haute  admiration  pour  M.  le  Doc- 
teur P.  Caries  (1),  de  Bordeaux,  qui,  dans  un  petit  livre  de  grande  valeur  sur 
le  vin,  les  vermouths,  /es  apéritifs  et  le  froid,  a  préconisé,  il  y  a  déjà 
quelques  années,  l'importance  du  froid  artificiel  pour  le  vin,  en  rappelant  les 
études  de  M.  Vergnette-Lamotte,  faites  à  une  époque  où  on  n'aurait  jamais 
pensé  que  l'on  pourrait  produire  facilement  et  à  bon  marché  du  froid  artificiel. 

Je  dois  aussi  rappeler  les  études  que,  depuis  quelques  années,  est  en  train 
de  faire  M.  Frantz  Malvézin,  de  Bordeaux,  qui  a  créé  un  nouveau  système  de 
traitement  des  vins  qu'il  nomme  Pasteuroxijfrigorie,  consistant  à  traiter  les 
vins  avant  tout  par  un  pasteurisateur  avec  aération  sous  pression  et  ensuite 
par  un  réfrigérateur  à  froid  industriel. 

Jusqu'à  présent  la  réfrigération  des  vermouths  et  des  vins  en  vue  de  leur 
clarification  a  été  faite  selon  les  notices  que  j'ai  recueillies,  par  des  appareils 
qu'on  emploie  généralement  pour  la  réfrigération  du  lait  et  on  faisait  circuler 
le  vin  dans  des  serpentins  comme  pour  le  pasteuriser.  On  employait  aussi 
des  températures  très  basses. 

Après  mes  expériences  et  mes  observations,  je  pense  que  la  clarification 
des  vins  et  des  vermouths  peut  être  faite  dans  des  cuves  en  sidéro-ciment, 
revêtues  d'une  substance  isolante,  situées  dans  une  cave  refroidie  par  des 
machines  à  froid.  On  pourrait  placer  dans  la  cuve  des  serpentins  contenant  de 
la  saumure  froide  en  circulation. 

Ce  serait  à  peu  près  le  procédé  qu'on  emploie  dans  les  grandes  brasseries 
modernes. 

La  température  de  —  5°  C.  est  plus  que  suffisante  pour  la  clarification 
des  vins  et  des  vermouths.  Il  faut  que  le  vin  reste  à  cette  température  au 
moins  72  heures  pour  qu'il  puisse  ressentir  l'action  du  froid  et  précipiter  les 
lies  et  toutes  les  substances  qui  pourraient  plus  tard  le  rendre  louche. 

Le  soutirage  du  vin  limpide  doit  être  fait  avec  soin,  en  supprimant  la 
filtration. 

J'ai  imaginé  un  procédé  de  cuves  à  réfrigération,  avec  des  robinets  placés 
à  diverses  hauteurs  de  la  cuve  même.  J'espère  pouvoir  bientôt  appliquer  mon 
procédé  à  une  installation  industrielle. 

Ceux  qui  produisent  des  vins  fins  rouges  et  blancs  savent  bien  quelles 
difficultés  on  a  pour  maintenir  brillants  leurs  vins  et  surtout  les  vins  blancs. 
Pour  s'opposer  à  ces  difficultés,  on  emploie  des  produits  sulfureux  en  excès. 
J'ai  dégusté  plusieurs  fois  des  vins  blancs  d'une  finesse  extraordinaire  qui 


(1)  Voir  son  rapport,  page  29. 
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avaient  un  goût  de  soufre  très  prononcé.  On  sait  bien  que  certains  pays,  et 
spécialement  les  Etats-Unis  d'Amérique  et  le  Brésil,  défendent  l'entrée  dans 
leurs  pays  des  vins  qui  contiennent  même  des  petites  quantités  de  soufre. 

Le  froid  représente  le  clarifiant  idéal  pour  le  vin,  parce  qu'il  supprime 
l'addition  de  produits  hétérogènes  comme  les  colles,  les  terres,  les  tannins  et 
les  matières  filtrantes. 

Dans  quelque  temps,  la  machine  frigorifique  sera  l'outillage  indispensable 
de  l'établissement  vinicole  et  la  cave  très  froide  sera  la  plus  grande  ressource 
d'un  intelligent  producteur  ou  négociant  en  vins. 

Certainement,  on  doit  prévoir  une  lutte  contre  ce  procédé  que  j'ai 
l'honneur  de  vulgariser  au  premier  Congrès  international  du  Froid.  Mais... 
qui  vivra  verra.  Les  intérêts  des  constructeurs  de  filtres  et  des  fabricants  de 
produits  clarifiants  sont  en  opposition  avec  la  réfrigération  des  vins;  mais  il 
restem  encore  pour  eux  un  grand  champ  de  travail  avant  que  le  froid  indus- 
triel soit  rendu  abordable  aux  petits  producteurs  et  aux  petits  négociants.  Je 
pense  pourtant  qu'on  pourra  facilement  installer  des  établissements  coopé- 
ratifs pour  la  réfrigération  des  vins  dans  les  centres  viticoles,  et  que  les 
magasins  réfrigérants  des  grandes  villes  pourront  avoir  des  départements 
spéciaux  pour  la  réfrigération  des  moûts  et  des  vins. 

Je  pense  aussi  que  le  froid  industriel  pourra  être  appliqué  avec  succès  à 
la  clarification  des  liqueurs.  J'ai  fait  à  ce  propos  une  petite  expérience.  Lue 
maison  de  Benevento,  qui  produit  une  liqueur  très  appréciée  eu  Italie  et  qui 
est  aussi  très  répandue  en  Amérique,  nommée  Strega,  m'a  envoyé  de  sa 
liqueur  brute  qui  n'avait  eu  aucun  filtrage  ou  collage.  Je  l'ai  déposée  dans 
une  case  des  magasins  réfrigérants  Gondrand  Mangïli,  de  Milan,  à  —  o°  et,  au 
bout  de  cinq  jouis,  j'ai  obtenu  une  limpidité  irréprochable  et  un  dépôt 
cristallin  dans  le  fond  de  la  bouteille. 

V.  —  Maturation  des  vins  et  adaptation  des  vins  aux  climats  froids. 

l'aj  déjà  dit  que  levin  tout  à  fait  jeune,  sur  lequel  j'ai  essayé  la  clarifica- 
tion avec  le  froid,  semblait,  à  la  dégustation  du  vin,  âgé  de  cinq  ou  six  mois. 
Cela  veut  dire  que  le  froid  accélère  la  maturation  des  vins.  C'est  un  t'ait  très 
important  et  qui  a  une  grande  valeur  pratique. 

M.  Guido  Isnhihella,  de  Milan,  qui  — comme  je  l'ai  dit  —  applique  depuis 
deux  ans  la  réfrigération  an  vermouth,  m'a  assuré  que  son  vermouth  réfri- 
géré a  toutes  les  qualités  d'un  vermouth  vieux  do  quelques  années. 

Je  rappelle  à  ce  sujet  les  expériences  quo  H.  Ilaoul  Pictet,  il  y  a  une 
quinzaine  d'années,  a  faites  sur  l'amélioration  et  le  vieillissement  des  cogoacs 
par  des  températures  très  basses.  Je  pense  qu'alors  il  avait  exagéré,  parce 
que  les  températures  très  basses  sont  trop  coûteuses  dans  la  pratique  et 
presque  inufijës.  Je  pense  qu'il  faul  laisser  le  liquide  pendant  quelque  temps 
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à  la  température  froide  pour  qu'il  puisse  en  ressentir  tous  les  avantages,  mais 
que  la  température  —  o°  est  suffisante  pour  améliorer  les  boissons.  Il  reste 
h  étudier,  dans  la  pratique,  le  temps  que  la  boisson  doit  rester  à  cette  tempe- 
rature pour  obtenir  les  divers  résultats  que  l'on  désire. 

Je  pense  que.  parmi  les  applications  du  froid  artificiel  à  l'œnologie,  celle 
de  l'adaptation  du  vin  au  froid  est  la  plus  importante,  spécialement  eu 
égard  à  l'exportation  des  vins  dans  les  pays  d'outre-mer,  où  les  navires 
dans  leurs  longs  voyages,  passent  rapidement  d'un  climat  très  chaud  à  un 
autre  très  froid. 

Jusqu a  présent,  on  croyait  que  la  pasteurisation  était  l'opération  la  plus 
recommandable  pour  assurer  la  bonne  tenue  des  vins  dans  les  voyages 
maritimes  les  plus  longs.  J'ose  à  présent  affirmer  que  la  réfrigération  est 
préférable. 

Je  me  permets  de  rappeler,  à  ce  sujet,  l'autorité  indiscutable  de  M.  le 
docteur  Caries,  de  Bordeaux.  Il  a  écrit  tout  récemment  dans  la  revue  LOEno- 
phile  (  janvier  1908)  :  «  Le  froid  agit,  non  seulement  en  débarrassant  le  vin 
de  son  excès  de  tartre,  mais  aussi  en  entraînant,  grâce  à  ce  tartre,  les  tan- 
nins oyydés,  les  albuminoïdes,  les  pectates,  certaines  combinaisons  ferreuses 
et  ferriques.  ainsi  que  beaucoup  d'autres  qui  s'y  trouvent  dans  un  état  de 
pseudo-solution... 

»  Les  microbes  pathogènes  du  vin  ou  germes  microscopiques,  cause 
première  de  toutes  les  maladies  de  ce  vin,  sont  aussi  justiciables  de  l'action 
du  froid,  parce  que,  lorsqu'il  est  suffisant,  il  les  met  en  léthargie,  ou  état  de 
mort  apparente  ;  il  les  transforme  en  corps  inertes,  si  bien  que  les  insolubles 
de  tout  à  l'heure  les  entraînent  avec  eux  et  les  précipitent  dans  les  lies  ». 

VI.  —  Clarification  et  perfectionnement  des  Vins  de  Champagne. 
Préparation  des  Vins  mousseux. 

Le  froid  artificiel  est  employé  depuis  quelques  années  dans  les  grandes 
maisons  de  la  Champagne  jx>ur  régulariser  la  température  des  caves  et,  en 
coiisi'tjueiice,  la  production  de  la  mousse,  et  spécialement  pour  rendre  plus 
facile  le  dégorgement.  Dans  une  visite  que  j'ai  faite  au  Pavillon  de  la  maison 
M<>  !  ''I  Chandon,  à  l'Exposition  Franco-IUi  tan  nique  de  Londres,  j'ai  noté, 
dans  le  modèle  de  cave  qui  se  trouve  dans  le  sous-sol  du  Pavillon  même, 
une  installation  frigorifique.  Ce  sont  de  grands  bacs  refroidis,  dans  lesquels 
on  introduit  le  col  de  la  bouteille  de  vin  de  Champagne  prête  au  dégorge- 
ment. Les  lies  qui  sont  déjà  déposées  sur  Je  bouchon  pendant  leur  repos  sur 
pupitre,  se  congèlent  et,  quand  on  fait  sauter  le  bouchon,  on  est  sûr  que 
toutes  les  lies  s'en  vont  sûrement  avec  le  bouchon  même.  Ce  procédé  est 
couramment  appliqué  en  Champagne. 
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En  Italie,  ce  procédé  est  appliqué  par  une  maison  de  Canelli  qui  produit 
du  bon  vin  mousseux  et  particulièrement  Y  Asti  mousseux. 

On  sait  bien  qu'on  peut  produire  partout  du  bon  vin  mousseux  par 
injection  d'acide  carbonique  liquide  sous  pression  élevée. 

Jusqu'à  présent  on  avait  des  difficultés  dans  la  fabrication  artificielle 
du  vin  mousseux  à  cause  de  la  limpidité  instable  du  vin  au  contact  de  l'acide 
carbonique  et  dans  le  faible  coefficient  de  solubilité  de  l'acide  carbonique 
dans  le  vin. 

On  sait  que  la  solubilité  de  l'acide  carbonique  dans  un  liquide  est  plus 
forte  quand  la  température  est  plus  basse.  Si,  avant  de  fabriquer  le  vin 
mousseux,  on  soumet  le  vin  au  froid  en  employant  la  réfrigération  à —  5°  C. 
et  si  on  fabrique  le  vin  mousseux  dans  une  cave  refroidie  au  moins  à  —  3°  G. 
nous  aurons,  j'en  suis  certain,  un  vin  mousseux  très  bien  réussi  et  avec  une 
mousse  persistante.  Je  recommande  ce  procédé  de  manière  particulière  aux 
producteurs  de  l'excellent  raisin  muscat  du  Piémont  et  spécialement  d'Asti, 
et  aux  producteurs  de  la  région  de  Saumur  en  France. 

VII.  —  Concentration  des  Vins  et  des  Moûts. 

Depuis  qu'en  France  et  en  Italie,  on  parle  de  la  mévente  des  vins,  on  a 
suggéré  plusieurs  fois  la  concentration  des  moûts  et  des  vins,  spécialement 
par  le  froid.  En  Italie,  l'industrie  des  moûts  concentrés  dans  le  vide  est  déjà 
installée  sur  une  petite  échelle  dans  divers  lieux.  Récemment,  on  a  créé  l'in- 
dustrie des  moûts  et  des  vins  concentrés  par  le  froid,  en  exploitant  un  brevet 
spécial  dû  à  M.  Eudo  Monti,  de  Turin.  M.  Monti  a  fait  une  communication 
fort  intéressante  au  sujet  de  la  concentration  des  solutions  par  congélation  et 
déplacement  systématique  des  matières  solubles  interposées  d'avec  les  -cris- 
taux de  glace,  dans  ses  rapports  avec  l'œnologie,  au  Ve  Congrès  international 
de  chimie  appliquée  de  Berlin  (1903)  et  une  autre  au  VIe  Congrès  international 
de  chimie  appliquée  de  Rome  (1906).  Je  ne  parle  pas  de  cette  application  spé- 
ciale du  froid  à  l'œnologie  parce  que  M.  Monti  doit  faire  une  communication 
aussi  à  notre  Congrès.  Je  désire  seulement  constater  que  la  Société  Kryos,  qui 
a  été  constituée  depuis  deux  ans  à  Turin  pour  l'exploitation  des  brevets  M* uni, 
a  installé  un  grand  établissement  à  Pescarâ,  dans  le  Midi  de  l'Italie,  pour  la 
production  des  moûts  et  des  vins  concentrés.  La  Société  Kryos  a  commencé  à 
travailler  pendant  la  vendange  1907  et  ses  produits  ont  été  déjà  bien  accueillis 
dans  toute  l'Italie  ainsi  que  pour  l'exportation  (1). 


(1)  A  la  suite  de  cette  communication,  après  une  discussion  à  laquelle  ont  pris  part 
M.  le  professeur  Fernbach,  de  l'Institut  Pasteur,  M.  Tellier,  M.  le  professeur  Haas,  de 
Vienne,  M.  le  professeur  Siebel,  dé  Chicago,  la  Sous-Section  M  du  Congrès  i  boissons  ter- 
méritées)  a  adopté  le  vœu  ci-dessous,  présenté  par  M.  Kanieri  Pini  et  ratifié  par  l'Assemblée 
générale  du  Congrès. 
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Voeu. 

«  Le  premier  Congrès  International  du  Froid  rappelle  l'attention  des 
producteurs  et  des  négociants  en  vins  sur  l'application  pratique  du  froid 
industriel  à  l'œnologie  et  spécialement  : 

»  1°  A  la  clarification  des  vins  et  des  vermouths  en  substitution  du 
collage  et  de  la  filtration  ; 

»  2°  A  la  maturation  des  vins  et  à  leur  adaptation  aux  climats  froids, 
en  assurant  leur  bonne  tenue  pendant  les  plus  longs  voyages  maritimes  ; 

»  3°  A  la  préparation  des  vins  mousseux  et  au  perfectionnement  de  la 
fabrication  des  vins  de  champagne  ; 

»  4°  A  la  conservation  des  moûts  du  raisin  pendant  un  temps  indéter- 
miné ; 

5°  A  la  concentration  des  moûts  du  raisin  et  des  vins.  » 


LA  CONGÉLATION  DES  VINS 

Par.  M.  Charles  TELLIER,  ingénieur  civil,  Paris. 

L'alcool  est  le  véritable  agent  de  la  conservation  des  vins. 

Autrefois,  la  vigne  était  plantée  dans  des  endroits  favorables  à  sa  culture. 
Le  vin  restait  naturel.  Il  était  sain,  bon,  alcoolique.  Son  transport  élait  facile 
et  la  réputation  du  vin  de  France  était  partout  établie. 

Mais,  depuis  l'introduction  du  phylloxéra  surtout,  on  a  planté  la  vigne 
dans  des  terrains  bas,  humides.  La  conséquence  en  a  élé  une  production  con- 
sidérable de  vins  faibles. 

Or,  ces  vins  se  conservent  mal,  et  on  a  naturellement  cherché  à  employer 
des  remèdes  contre  cet  inconvénient  :  des  tartrates,  des  sulfates,  du 
tannin,  etc.,  etc. 

Il  n'y  aurait  rien  à  dire  si  le  vin  était  une  matière  industrielle.  Mais 
c'est  un  liquide  alimentaire,  destiné  à  vivifier  nos  organes  et  non  à  les 
altérer. 

Or,  qu'est-ce  que  le  tannin  surtout,  qu'on  préconise  si  largement,  si  ce 
n'est  un  astringent  énergique,  qui  contracte  les  tissus  et  nuit  à  leur  vitalité  ; 
la  médecine  n'en  fait  usage  qu'avec  la  plus  grande  prudence,  et  cependant, 
les  producteurs,  disposés  à  en  exagérer  l'emploi  n'hésitent  pas  à  nous  le  faire 
nsommer  à  hautes  doses,  au  grand  détriment  de  nos  estomacs. 

Le  seul  remède  à  cet  état  de  choses,  c'est  le  froid  qui  va  nous  l'apporter. 

La  cause  première  de  toutes  les  maladies  du  vin,  nous  l'avons  dit,  c'est 
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la  pauvreté  en  alcool.  Si  le  vin  est  riche  en  alcool,  il  se  comporte  à  merveille  ; 
s'il  en  manque,  il  est  indispensable  de  lui  rendre  une  teneur  alcoolique  suf- 
fisante. 

Deux  moyens  se  présentent  à  nous  : 

Le  premier  consiste  à  l'enrichir  par  addition  de  vin  capiteux  ou  d'alcool. 
Ce  mode  offre  bien  des  inconvénients;  il  n'est  du  reste  pas  de  notre  ressort. 

Le  second  est  plus  pratique.  Il  consiste  dans  l'extraction  d'une  partie  de 
son  eau,  ce  qui  augmente  naturellement  son  titre.  Il  suffit,  à  cet  effet,  de  le 
congeler  à  une  température  suffisamment  basse,  —  10°  à  —  15°,  suivant  sa 
composition  et  la  concentration  à  obtenir,  de  le  turbiner  énergiquement  pen- 
dant qu'il  est  ainsi  refroidi,  enfin  de  recueillir  le  produit  liquide  qui  aura 
alors  le  degré  d'alcoolisation  voulu. 

Le  vin  se  conservera  aisément. 

Celte  question  a  d'autant  plus  d'importance  que,  malheureusement,  on 
a  planté  la  vigne  dans  des  terrains  aqueux,  où  elle  donne  beaucoup  en  quan- 
tité, mais  pas  en  qualité.  Ces  vins  se  conservent  difficilement;  ils  sont  la 
lèpre  du  marché.  Ce  sont  eux  qui  font  tomber  les  cours  et  ruinent  la  produc- 
tion. On  peut  estimer,  année  moyenne,  au  moins  à  25  millions  d'hectolitres 
les  vins  faibles  ainsi  récoltés.  C'est  à  eux  qu'il  faut  s'attaquer  en  les  récon- 
fortant par  le  froid. 

Si  l'on  considère  qu'ils  contiennent  environ  30  0/0  d'eau  en  excès,  on 
voit  que  c'est  sept  à  huit  millions  d'hectolitres  d'eau  qui,  chaque  année,  su- 
bissent en  pure  perte  des  frais  d'enfutaillement,  de  soins  de  cave,  d'acquit, 
de  transport,  mise  en  cave,  etc.,  etc.  Estimant  l'ensemble  de  ces  frais  à  seu- 
lement quatre  francs  l'hectolitre,  c'est  trente  millions  de  francs  qui  sont  ainsi 
perdus  pour  le  producteur  et  le  consommateur. 

Je  sais  bien  qu'il  est  difficile  à  un  vigneron  d'installer  un  appareil  frigo- 
rifcre  chez  lui.  Mais  s'il  est  impuissant  seul,  la  collectivité  peut  agir. 

Ce  sont  donc  des  syndicats  qui  devraient  se  former  pour  traiter  les  vins 
dans  les  centres  utiles. 

Les  usines  ainsi  fondées,  travaillant  toute  l'année,  rémunéreraient  aisé- 
menl  le  capital  employé  et  les  propriétaires.  Mettant  en  circulation  des  vins 
absolument  sains,  la  vente  en  serait  d'autant  plus  active  que  nos  estomacs 
pourraient  les  supporter. 

La  situation  serait  enfin  d'autant  meilleure  pour  le  producteur,  que  toute 
l'eau  retirée  diminuerait  d'autant  le  stock  des  existences  ;  que,  de  plus,  notre 
commerce  d'exportation  se  développerait  plus  largement,  au  grand  profit* de 
nos  viticulteurs. 

Donc,  dans  l'intérêt  de  tous,  il  serait  à  désirer  que  celte  question  attirât 
r&theQtipn  des  capitalistes  aussi  bien  çpe  celle  des  producteurs* 
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PROGRÈS  QUE  LE  FROID  A  PERMIS  DE  RÉALISER 
EN  BRASSERIE 

Par  M.  A.  Fernbach,  Chef  de  section  à  l'Institut  Pasteur,  Paris, 
Directeur  de  l'École  de  Brasserie  de  l'Institut  Pasteur. 

Les  progrès  que  la  fabrication  des  bières  de  fermentation  basse  a  réalisés 
depuis  une  vingtaine  d'années  sont  inséparablement  liés  aux  perfectionnements 
dans  les  installations  frigorifiques.  C'est  là  une  proposition  qui  paraît  actuelle- 
ment si  évidente  qu'il  est  à  peine  besoin  d'en  fournir  une  démonstration.  Il 
sulïït  de  rappeler  qu'avec  les  machines  frigorifiques  imparfaites,  telles  qu'on 
les  construisait  autrefois,  le  brasseur  était  à  la  merci  du  fonctionnement  de 
sa  machine  à  glace  et  qu'il  lui  a  fallu  pouvoir  compter  absolument  sur  une 
marche  régulière  pour  arriver  à  préserver  la  bière,  soit  en  cours  de  fermenta- 
tion, soit  pendant  sa  maturation  en  cave  de  garde,  contre  toute  variation 
brusque  de  température.  Les  variations  sont,  en  effet,  plus  nuisibles  à  la 
marche  normale  de  la  fabrication  que  le  maintien  d'une  température  trop 
élevée,  pourvu  qu'elle  soit  constante. 

Une  fois  en  possession  d'appareils  frigorifiques  d'un  fonctionnement  sur. 
In  brasserie  de  fermentation  basse  a  pu  se  développer  librement,  et  on  pourrait 
citer  maintes  usines  dont  la  prospérité  s'est  accrue  en  raison  directe  de  la 
puissance  croissante  de  leurs  installations  frigorifiques. 

Comment  agit  le  froid  dans  la  fabrication  des  bières  basses?  Ses  effets 
sont  multiples.  D'abord,  pendant  la  fermentation  principale,  il  assure  la  pré- 
dominance du  développement  de  la  levure  sur  les  autres  organismes,  dont, 
malgré  tous  les  soins  de  propreté  les  plus  méticuleux,  l'absence  complète  est 
pratiquement  impossible  à  réaliser  d'une  manière  absolue.  Mais  ce  n'est  là 
qu'une  part  minime  du  rôle  du  froid,  et  la  possibilité  d'en  disposer  à  son  gré 
a  d'ailleurs  rendu  le  brasseur  moins  sévère  au  sujet  du  maintien  d'une  tem- 
pérature très  basse  au  cours  de  la  fermentation  principale.  C'est  surtout  dans 
(à  cave  de  garde  que  le  rôle  du  froid  prend  de  l'importance.  Ce  qu'on  cherche 
à  réaliser  pendant  le  séjour  de  la  bière  en  foudres,  c'est  à  la  fois  sa  clarifica- 
tion et  sa  saturation  par  le  gaz  carbonique,  qui  lui  donne  le  mousseux  indis- 
pensable, et  sans  lequel  le  consommateur  s'en  détournerait  bien  vite.  C'est 
àatm  le  foudre  que  se  fait  peu  à  peu  le  dépôt  de  tout  ce  qui  se  trouve  en 
susj>ension,  non  seulement  les  cellules  de  levure,  mais  encore  les  autres  orga- 
nismes, particulièrement  des  corps  azotés,  coagulables  au  froid,  dont  l'élimi- 
nation assure  à  la  fois  la  stabilité  et  la  limpidité  de  la  bière.  Quant  à  la  fixation 
de  l'acide  carbonique,  les  lois  mêmes  de  la  solubilité  des  gaz  dans  les  liquides 
nous  font  comprendre  tout  l'intérêt  qu'il  y  a  à  ce  que  la  bière  soit  maintenue 
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à  une  température  très  basse,  aussi  voisine  que  possible  de  0°,  pour  qu'elle  puisse 
être  sursaturée  sans  soumettre  le  foudre  bondonné  à  un  excès  dangereux. 

Il  ne  suffît  pas  que  la  bière  se  soit  chargée  de  gaz  en  quantité  suffisante 
dans  le  foudre,  il  faut  encore  qu'elle  conserve  ce  gaz,  qu'elle  n'en  perde  pas 
la  majeure  partie  au  moment  de  son  soutirage  dans  les  fûts  de  livraison  et 
dans  les  bouteilles;  et  là  encore,  le  froid  est  un  auxiliaire  précieux,  parce  que 
lui  seul  permet  de  soutirer  sans  mousse  et  d'éviter  des  pertes,  à  la  fois  de 
qualité  et  de  quantité,  qui  se  chiffraient  autrefois  par  des  sommes  énormes. 

Mais  ces  services  ne  sont  pas  les  seuls  que  le  froid  rende  en  brasserie. 
La  fabrication  des  bières  de  fermentation  haute  a  elle-même  commencée  à 
utiliser  le  froid,  et  on  peut  prévoir  que,  dans  un  avenir  relativement  rappro- 
ché, cette  utilisation  sera  appelée  à  se  développer  d'une  manière  considérable 
Il  n'y  a  pas  lieu  de  s'étonner,  car  les  brasseurs  de  fermentation  haute  peuvent 
et  doivent,  dans  bien  des  cas,  faire  leur  profit  de  l'expérience  acquise  en  fer- 
mentation basse.  La  plus  grosse  difficulté  qu'on  rencontre  dans  ce  genre  de 
fabrication,  c'est  le  maintien  des  caves  à  une  température  suffisamment  fraîche 
en  été.  Dès  qu'arrivent  les  chaleurs,  la  température  de  la  bière  en  fermen- 
tation tend  à  s'élever  au  grand  détriment  de  la  marche  normale  de  la  fabri- 
cation et  de  la  stabilité  du  produit  obtenu.  En  vain  certaines  règles  empi- 
riques indiquent-elles  la  température  à  laquelle  il  faut  entonner,  c'est-à-dire 
mettre  la  bière  en  fermentation,  si  on  ne  veut  pas  voir  la  température  dépas- 
ser les  limites  permises.  Le  plus  souvent,  il  est  pratiquement  impossible  de 
suivre  ces  règles,  parce  que  la  température  de  l'eau  qui  circule  dans  le  réfri- 
gérant est  trop  élevée  pour  permettre  de  refroidir,  les  moûts  à  la  tempé- 
rature voulue.  L'idée  d'employer  dans  ce  cas  des  moyens  de  réfrigération 
artificielle  devait  donc  se  présenter  d'elle-même;  et  le  nombre  des  brasseries 
de  fermentation  haute  qui  cherchent,  par  l'installation  d'une  machine  frigo- 
rifique, à  se  soustraire  à  l'influence  de  la  température  extérieure,  va  en  s'ac- 
croissant  tous  les  jours.  Malheureusement,  la  possibilité  d'une  installation  de 
ce  genre  est  restreinte  aux  grandes  usines,  et  les  prix  de  vente  de  la  bière  de 
fermentation  haute  sont,  en  général,  trop  bas  pour  que  le  brasseur  puisse 
supporter  l'augmentation  considérable  des  frais  de  fabrication  qui  est 
conséquence  de  l'utilisation  du  froid.  Les  applications  du  froid  dans  cette  voie 
seront  donc  toujours  assez  limitées, 

D'autres  débouchés  s'offrent  en  fermentation  haute  à  l'utilisation  du  froid, 
et  il  convient  de  citer  l'exemple  des  brasseries  anglaises,  dans  lesquelles 
I  introduction  des  machines  frigorifiques  a  produit  depuis  quelques  années 
une  véritable  (évolution.  Nous  disions  tout  à  l'heure  que  le  brasseur  de  fer- 
mentation haute  a  souvent  le  plus  grand  intérêt  à  imiter  ce  qui  se  fait  en 
fermentation  basse.  Cette  imitation  s'est  heurtée  dans  bien  des  cas  à  des  obs- 
tacles qui  semblaient  insurmontables.  C'est  ainsi  que  les  brasseurs  anglais 
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s'étaient  proposés  depuis  longtemps  d'imiter  les  procédés  de  filtration  et  de 
soutirage  en  bouteilles  usités  pour  la  bière  de  fermentation  basse,  afin  de 
remplacer  par  une  boisson  limpide,  brillante,  au  sujet  de  laquelle  le  public  se 
montrait  de  plus  en  plus  exigeant,  le  produit  généralement  louche  et  souvent 
très  trouble  qu'ils  débitaient  en  bouteilles.  Toutes  les  tentatives  faites  dans 
cette  voie  sont  restées  pendant  longtemps  sans  résultats:  la  bière,  brillante  au 
sortir  du  filtre,  se  retroublait  quelques  jours  et  souvant  quelques  heures  après 
sa  filtration.  Quelle  pouvait  être  la  cause  de  cet  insuccès? 

Certaines  bières  de  fermentation  basse  présentent  la  particularité  d'être 
très  sensibles  au  froid  et  de  se  troubler  lorsqu'elles  sont  exposées  à  une  tempé- 
rature très  basse.  Ce  trouble  est  dû  à  la  précipitation  de  matières  azotées,  et 
il  peut  disparaître  ou  non  lorsque  la  bière  se  réchauffe,  vraisemblablement, 
suivant  la  nature  des  matières  azotées  qui  prennent  part  au  phénomène. 
Cette  sensibilité  au  froid  de  certaines  bières  basses  semble  être  le  caractère 
général  des  bières  de  fermentation  haute,  et  elle  s'exagère  beaucoup  lorsque, 
avant  d'être  soumise  au  froid,  la  bière  a  eu  le  contact  de  certains  métaux, 
particulièrement  de  l'étain.  Il  s'est  formé  entre  le  métal  et  les  matières  azotées 
des  combinaisons  qui  se  précipitent  sous  l'influence  du  moindre  abaissement 
de  température.  Il  est  facile,  avec  cette  notion,  de  comprendre  ce  qui  se 
passait  pour  les  bières  anglaises,  mises  en  bouteilles  après  filtration  :  elles 
subissaient  très  rapidement  ce  qu'on  a  appelé  le  trouble  de  métal  parce  que, 
pendant  leur  passage  dans  le  filtre,  généralement  composé  de  cadres  ou  de 
supports  de  la  masse  filtrante  en  métal  étamé,  les  combinaisons  sensibles  au 
froid  avaient  le  temps  de  se  produire. 

Dès  que  ces  faits  ont  été  connus,  la  solution  ne  s'est  plus  fait  attendre 
longtemps,  et  c'est  l'emploi  du  froid  qui  l'a  fournie.  Pour  éviter  la  formation 
des  combinaisons  de  la  matière  azotée  et  du  métal,  il  a  suffi  d'éliminer  cette 
matière  azotée  avant  filtration,  et  pour  l'éliminer  on  a  profité  de  ce  qu'elle 
est  sensible  au  froid  et  se  précipite  sous  son  influence  de  même  qu'on  avait 
déjà  employé  le  froid  pour  déglutiner  des  bières  basses.  C'est  ainsi  qu'est  née  et 
que  progresse  de  jour  en  jour  la  fabrication  qui  a  pris  en  Angleterre  le  nom 
de  «  chilling  »,  celle  du  «  chilling  beer  »,  ou  bière  réfrigérée,  laquelle  a 
permis  d'embouteiller  des  bières  limpides,  mousseuses  et  conservant,  après 
filtration  et  embouteillage,  leur  aspect  tout  à  fait  brillant,  sans  donner  le 
dépôt  déplaisant  que  fournissaient  autrefois  les  bières  anglaises  en  bouteilles. 

Si  nous  avons  cité  cet  exemple,  c'est  qu'il  est  particulièrement  intéres- 
sant à  méditer.  Il  nous  montre,  en  effet,  que  si,  pour  la  fabrication,  la  conser- 
vation et  le  transport  de  la  bière,  le  froid  a  rendu  et  rend  toujours  d'immenses 
services,  son  rôle  ne  se  borne  pas  là,  et  qu'il  est  appelé,  sans  doute,  à  subir  des 
applications  de  plus  en  plus  nombreuses,  même  dans  des  genres  de  fabrica- 
tion d'où  il  avait  semblé  jusqu'ici  devoir  être  exclu. 
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LES  APPLICATIONS  DU  FROID 
DANS  LES  BRASSERIES  HOLLANDAISES 
ET  DANS  LES  FABRIQUES  DE  GLACE 

Par  M.  D.  P.  HOYER,  Docteur  ès-Sciences,  d'Amsterdam  (Pays-Basi. 

Afin  d'évaluer  le  nombre  des  installations  frigorifiques  employées  dans 
les  brasseries  hollandaises,  les  questions  suivantes  furent  adressées  à  celles 
dont  on  pouvait  supposer  qu'elles  se  servaient  de  ces  machines  ;  29  brasseries 
répondirent  au  questionnaire  suivant  : 

1°  Employez-vous  des  machines  frigorifiques?  si  oui,  de  quel  système 
(compression  ou  absorption)  et  fonctionnant  au  moyen  de  quel  gaz  (ammo- 
niaque, acide  sulfureux,  acide  carbonique,  etc.)? 

Deux  brasseries  ne  possédaient  pas  de  machine  à  glace;  les  réponses  sui 
vantes  doivent  par  conséquent  être  réparties  sur  27  fabriques.  Toutes  les 
brasseries  ont  des  machines  à  compression,  et  dans  le  nombre  22,  (parmi  les- 
quelles les  plus  importantes,  emploient  l'ammoniaque,  2  l'acide  sulfureux, 
1  l'acide  carbonique,  1  la  machine  Pictet,  èt  1  indistinctement  l'ammoniaque 
et  l'acide  sulfureux. 

2°  Quelle  est  la  capacité  de  ces  machines,  exprimée  de  préférence  eîl 
kilogrammes  de  glace  par  heure? 

Les  réponses  furent  données  soit  en  kilogrammes  de  glace  par  heure, 
soit  en  frigories,  etc.  Nous  avons  transformé  ces  indications  aussi  exactement 
que  possible  en  frigories  par  heure,  en  posant  1  kilogramme  de  glace  = 
130  frigories. 

11  va  sans  dire  que  la  puissance  des  machines  varie  beaucoup;  elle  va  de 
14.000  jusqu'à  1.240.000  frigories  par  heure.  La  totalité  des  brasseries  produit 
7.979.001)  frigories  par  heure.  La  production  se  répartit  comme  suit  : 

Machines  à  ammoniaque:  7.313.000  frigories; 

Autres  machines  :  666.000  frigories. 

3°  Quel  usage  est  fait  du  froid  produit  ?  Est-ce  pour  abaisser  la  température 
de  liquides  ou  do  locaux,  est-ce  pour  la  fabrication  de  glaçe  ou  pour  l'un  cl 
l'autre  usage? 

Dans  tous  les  cas,  lë  froid  sert  à  refroidir  les  locaux  et  liquides,  el  dan- 
un  seul  cas.  il  serl  égâlemenl  à  la  Fabrication  de  la  glace. 

4°  Louez-vous  des  locaux  refroidis  à  d'autres  personnes  et,  si  oui,  pour 
quel  emploi?  Vendez-vous  de  la  glace? 
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Connaissez- vous,  dans  votre  région,  d'autres  fabriques  (les  brasseries 
exceptées)  qui  fabriquent  de  la  glace? 

Aucune  brasserie  ne  loue  de  locaux  refroidis.  Deux  seulement,  qui 
fabriquent  de  la  glace,  ne  la  vendent  pas.  Les  autres  subissent  la  conçu rrenee 
de  cinq  fabriques  qui  produisent  exclusivement  de  la  glace,  et  de  différents 
abattoirs. 

o°  Avez-vous  des  remarques  à  faire  au  sujet  du  fonctionnement  des 
machines  dont  vous  vous  servez  (réparations,  frais  d'exploitation,  etc.); 

Une  seule  plainte  a  été  exprimée  au  sujet  de  la  grande  quantité  d'am- 
moniaque nécessaire  et  sur  les  frais  occasionnés  par  le  presse-étoupes  ;  en 
général,  tous  les  industriels  paraissent  satisfaits,  tant  de  l'économie  que  de  h 
régularité  de  la  production. 

Nous  pouvons  passer  rapidement  sur  les  fabriques,  qui  font  leur  spécia- 
lité de  la  fabrication  de  la  glace,  parce  qu'il  y  en  a  peu  et  que  leur  produc- 
tion n'est  pas  considérable.  Un  fait  curieux  est  à  signaler  :  deux  d'entre  elles 
sont  d'anciennes  brasseries  qui  ont  abandonné  la  fabrication  de  la  bière  pour 
continuer  seulement  celle  de  la  glace.  Les  trois  autres  sont  situées  à  Ynmiden 
et  vendent  leur  production  aux  pêcheurs  de  la  ville. 

Ces  fabriques  travaillent  aussi  avec  des  machines  à  compression  à 
ammoniaque,  une  seule  à  l'acide  carbonique.  La  production  de  ces  cinq 
fabriques  peut  être  évaluée  à  environ  60O.OOO  frigories-heure. 
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Historical  Mention. 

Ta&ing  it  for  granted  that  the  subject  of  this  paper  which  has  beein  assi- 
gned lo  me  by  Hie  American  Committee  is  to  deal  chiefly  with  the  industrial 
features,  I  may  pass  lightly  over  the  uses  which  refrigeration  has  had  among 
ancients  as  among  the  old  Romans  to  freeze  their  Lucullic  dinner  punches 
and  also  pass  over  Ihe  uses  of  refrigeration  for  the  preservation  of  nutrients 
astd  beverages,  including  the  cooling  of  beers  of  former  periods  by  primitive 
methods  in  the  use  of  ice  and  by  other  makeshifts. 


In  doing  so,  we  are  brought  right  down  to  the  use  of  refrigeration  in  the 
brewing  of  the  bottom  fermented  beer  which  was  calculated  to  be  a  merchan- 
table product,  in  a  different  sense  from  the  top  fermented  beers,  which  had  to 
be  nursed  up  to  the  very  last  minute  of  their  production  so  to  speak.  I  think 
that  I  am  not  saying  too  much,  that  the  manufacture  of  the  bottom  fermen- 
ted beers  not  only  required  artificial  refrigerating  measures,  but  that  it  was 
the  first  industry  which  required  such  on  an  industrial  scale. 

First  stage  of  industrial  Refrigeration. 

The  refrigeration  required  in  this  respect,  was  found  in  underground 
vaults,  which  at  least  during  a  part  of  the  year  gave  not  only  a  measurably 
low  temperature,  but  what  is  equally  important,  a  sufficient  uniform  tempe- 
rature to  carry  on  the  fermentation  of  the  so-called  «  lager  beers  »,  and  to  give 
them  sufficient  time  [to  separate  under  favorable  conditions  the  obnoxious 
constituents  which  in  those  days  could  only  be  accomplished  by  prolonged 
storage. 

The  underground  beer  vaults  constructed  on  this  basis,  have  made  the 
German  lager  beer  foremost  in  its  early  days  and  many  old  establishments 
still  flourish  on  the  renown  gained  in  those  days  at  which  time  that  brewery 
(or  its  product)  became  most  famous,  which  had  the  best  and  most  extensive 
cellars  and  cellars  best  protected  by  the  non-conductive  qualities  of  the 
rock  in  which  they  were  vaulted  and  the  best  facilities  to  keep  ventilation 
and  moisture  to  the  best  advantage. 

This  was  the  first  artificial  refrigeration  on  an  industrial  scale  and  as  sta- 
ted, it  furnished  a  keeping,  good  and  palatable  beer,  as  a  merchantable 
commodity,  and  the  demand  for  such  an  article  rose  in  proportion  to  the 
recognition  which  the  excellent  beverage  generally  received. 

Second  period  of  rrewery  refrigeration. 

Accordingly  this  demand  soon  exceeded  the  supply  which  could  be  fur- 
nished by  breweries,  having  underground  cellars  of  proper  capacities,  and 
therefore  progressive  brewers  soon  thought  of  the  use  of  ice  in  cellars  of  ice 
houses  constructed  overground,  which  were  independent  of  brewery  location 
as  long  as  sufficiently  large  ice  storage  houses  (combined  with  storage  rooms) 
could  be  constructed  and  sufficient  ice  could  be  stored  in  them  to  maintain 
the  desired  low  temperature. 

W  hen  we  may  call  Ihe  German  beer  vaults  the  first  stage  of  industrial 
refrigeration,  the  construction  of  brewery  ice4  houses  as  fermenting  and  sto- 
rage rooms,  must  be  called  the  second  stage  of  industrial  refrigeration  and 
the  flrsl  stage  at  which  artificial  refrigeration  was  employed  on  such  a  great 

scale. 
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Moreover  it  can  hardly  be  gainsaid  that  America  and  especially  the  bre- 
wers of  the  United  States  furnished  the  models  after  which  this  kind  of  refri- 
geration was  employed  on  a  large  scale  and  the  great  change  which  this 
departure  has  brought  about  not  only  in  the  brewing  industry  but  also  in  the 
popularizing  of  our  cherished  beverage  is  perhaps  one  of  the  most  notable  in 
the  history  of  beer. 

Hereafter  the  production  of  an  article  up  to  all  requirements  was  not  any 
more  a  matter  of  season,  but  the  most  excellent  article  could  be  produced  all 
the  year  around,  all  conditions  for  storage,  ripening  and  foam  keeping,  etc. 
being  at  hand  with  equal  facility  all  the  year  around  as  they  were  in  the 
storage  vaults  of  former  days  only  during  certain  seasons. 

Accordingly  we  had  «  lager  beer  »  all  the  year  around  and  the  bock 
beers,  winter  beers,  and  other  brands  were  wiped  out  practically  in  most 
localities. 

This  method  of  refrigeration  in  the  brewery  by  ice  had  however  its  draw- 
backs, some  localities  not  furnishing  the  amount  of  ice  required  and  on  the 
other  hand,  it  was  also  found  that  even  a  lower  temperature  than  could  be 
furnished  by  ice  would  be  of  great  advantage  in  the  brewery. 

This  was  demonstrated  by  our  countryman  Mr.  Voigt  of  Detroit,  who 
constructed  beer  cellars  cooled  with  a  mixture  of  salt  and  ice,  thereby 
succeeding  to  produce  a  beer  of  high  keeping  and  excellent  palatable  qualities. 
This  system  was  followed  by  many  brewers  in  a  successful  way. 

Till  MI)  STAGE  OF  BREWERY  REFRIGERATION. 

Meanwhile  however  and  no  doubt  chiefly  stimulated  by  the  extensive 
use  of  ice  in  the  breweries,  the  classic  and  original  results  archieved  by 
Mr.  Carré  received  industrial  recognition  and  the  (mechanical)  production 
of  refrigeration  became  a  problem  for  many  inventive  engineers,  notably 
Perkins,  Linde,  Pictet,  Windhausen,  and  others  and  it  may  also  be  said  that 
the  brewers  and  not  last  among  them,  the  American  Brewers,  were  ready  to 
pay  the  lesson  money  which  always  must  be  paid  when  a  great  scientific 
progress  is  to  be  translated  into  practical  useful lness. 

My  memory  does  not  serve  me  just  now  to  quote  the  original  and  on  the 
whole  very  ingenious  refrigerating  machinery  which  was  introduced  in  those 
days  in  different  breweries,  but  they  and  other  machines  of  similar  construc- 
tion proved  that  mechanical  refrigeration  was  not  only  a  convenience  to  pro- 
duce a  good  beer  under  all  conditions,  but  that  taking  all  things  in  conside- 
ration, it  was  also  an  economical  success  and  the  Americans  were  not  slow 
in  recognizing  this  advantage  and  hence  the  construction  of  refrigerating 
machinery  has  not  only  become  a  staple  industry,  but  one  which  has  kept 
the  best  engineering  talents  at  work  in  the  United  States. 


—  n  — 


To  go  into  detail  as  to  what  these  combined  efforts  have  done  for  the 
brewing  industry  or  as  to  what  in  turn  the  constantly  increasing  suggestive 
demands,  by  the  brewing  industry,  have  done  for  the  progress  of  the  refrige- 
rating art,  would  exceed  the  space  of  this  paper  but  a  few  facts  may  be  quoted 
to  show,  that  the  brewing  industry  has  its  full  reward,  for  there  is  no 
industry  at  the  present  day  which  uses  refrigeration  in  such  a  diversity  of 
ways  and  on  a  larger  scale  than  the  brewing  industry  does  at  present. 

Fourth  and  Present  stage  of  brewery  Refrigeration. 

A  s  indicated  already  the  influence  of  a  greater  degree  of  cold  than  what 
could  be  produced  by  ice  had  already  been  recognized  by  the  brewer  and 
when  it  became  evident  that  this  could  be  accomplished  in  a  satisfactory  and 
economical  manner  by  mechanical  refrigeration,  the  brewers  and  the  engi- 
neers consulting  with  them  were  not  slow  to  profit  by  them  and  this  consti- 
tutes what  may  be  termed  the  fourth  stage  of  the  application  of  refrigeration 
in  this  industry. 

Accordingly  the  swimmers  tilled  with  ice  and  allowed  to  float  in  the 
fermenting  vats,  to  regulate  the  temperature  of  primary  fermentation  were 
replaced  by  a'  coil  through  which  refrigerated,  water,  brine  or  ammonia, 
circulated  thereby  doing  away  with  the  (sometimes  tilting  and  thereby  infec- 
ting sources)  swimmers  and  insuring  a  pure  primary  fermentation. 

At  the  same  time  it  was  realized  that  the  uniform  colder  temperature 
which  could  be  attained  by  mechanical  refrigeration  (above  that  of  mere  ice 
refrigeration)  would  not  only  improve,  but  also  shorten  the  time  of  ripening 
of  the  beer  in  the  storage  and  ruh  stage,  inasmuch  as  the  objectionable  and 
troublesome  impurities  and  albuminoids  would  be  eliminated  in  a  shorter 
time  and  in  a  more  efficient  manner. 

Moivsover  il  was  found  that  the  air  in  the  cellars  being  less  charged  witi 
moisture  by  the  new  system  of  mechanical  refrigeration  contributed  conside- 
rably to  the  general  and  essential  cleanliness  in  subduing  the  growth  of 
mould  and  of  other  deleterious  organism.  These  facts  being  readily  reco- 
gnized, al  once  stimulated  the  introduction  of  artificial  refrigeration  in  brewe- 
ries so  that  at  the  present  date  there  is  hardly  a  brewery  in  !he  I'nited  Shies 
Operated  without  this  auxiliary. 

\s  a  further  (tonogress  in  the  use kof  artificial  refrigeration  in  the  brewery 

I  ho  successful  shorloning  of  the  storage  period  by  the  use  of  so-called  chilling 
devices  must  be  mentioned. 

Those  devices  constructed  on  the  basis  of  countercurrenl  coolers  have 
(either  w  ith  or  without  the  use  of  caarbdna/tors)  led  to  the  production  of  not 
only  keeping,  but  Of  otherwise  unexceptional  beers,  in  a  comparatively  short 
time.  All  these  advantages  ha\c  especially  been  utilized  in  the  production  of 
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bottle  beers,  whereby  in  connection  with  the  excellent  devices  for  bottling 
off  under  counter  pressure,  products  are  turned  out  which  not  only  by  their 
keeping  qualities  and  pure  composition  but  also  by  their  appearence,  ta  sir, 
and  foam  keeping  qualities  excell  everything  that  has  been  produced  in 
former  days. 

Last  but  not  least  the  time,  expense  and  danger  saved  in  the  cooling  of  the 
wort  down  to  the  temperature  of  pitching,  by  artificial  refrigeration,  must 
be  mentioned  in  order  to  complete  the  list  of  advantages  which  artificial  re- 
frigeration has  furnished  to  the  brewery  of  to-day. 

AUXILIARY  EMPLOYMENTS  OF  REFRIGERATION. 

But  even  all  these  facts  do  not  complete  the  list,  we  must  also  refer  to  uses 
of  refrigeration  in  the  storage  of  hops,  the  already  extensive  use  in  pneumatic 
malting,  to  the  manufacture  of  artificial  ice  which  article  is  furnished  by 
many  breweries  to  their  customers  and  to  the  refrigeration  of  railroad  cars  in 
which  many  breweries  ship  their  product  to  very  distant  points. 

There  was  a  time  or  at  least  there  were  then  some  brewers  who  considered 
artificial  refrigeration  a  sort  of  luxury,  or  as  an  expensive  necessity  but  even 
those  have  been  reformed  by  this  time  for  when  it  is  considered  that  one  ton 
of  refrigeration  capacity  per  day  answers  for  the  production  of  about  4  barrels 
of  beer,  thereby  increasing  the  cost  per  barrel  for  about  four  cents  more  or 
less  and  the  absolute  safety  of  turning  every  pound  of  material  into  marke- 
table product  (which  to  do  was  very  questionable  in  former  days  )  the  blessings 
which  artificial  réfrigération  has  furnished  to  the  brewing  industry  are 
evident. 

On  a  similar  basis  it  may  be  approximated  that  the  total  Refrigerating 
capacity  employed  in  the  United  States  amounts  to  over  50.000  tons  daily 
capacity,  not  including  that  winch  is  used  for  the  making  of  ice  in  breweries 
for  outside  customers  and  in  the  malt  houses. 

SOME  DETAILS  OK  PRACTICE. 

Regarding  the  practice  of  brewery  refrigeration  and  without  going  into 
detaiJ  it  may  be  added  that  at  the  present  day  nearly  all  of  the  different  refri- 
gerating systems  are  represented  in  the  brewery. 

Among  the  compression  types  Ammonia  machines  must  be  mentioned 
first  and  next  the  Carbonic  acid  type,  while  the  sulphuric  dioxide,  the 
vacuum  machine  and  the  compressed  air  system,  and  other  compression 
systems  are  but  little  used. 

In  some  localities,  especially  in  the  south  the  ammonia  absorption  system 
is  also  favored. 

'I  he  refrigeration  is  distributed  in  I  he  breweries  either  by  refrigerated  brines 


(indirect  system)  or  by  ammonia  (direct  refrigeration),  the  latter  being  gene- 
rally given  the  preference. 

For  attemperators  in  the  fermenting  vats,  both  brine  and  cold  sweet  water, 
generally  the  former,  are  employed,  as  also  for  chilling  in  filtration  and 
carbonating,  but  equally  frequent  direct  ammonia  refrigeration  is  used  for 
chilling  purposes,  the  object  being  to  separate  objectionable  albuminoids,  etc. 
in  the  most  efficient  manner. 

As  to  the  temperature  maintained  in  different  cellar  departments  :  42°  F. 
are  deemed  best  in  the  fermenting  rooms,  33°  F.  in  the  storage  cellar  and 
36°  in  the  chip  cellar  in  which  latter  the  beer  is  stored  previous  to  racking  off 
into  shipping  casks,  which  latter  is  done  in  the  racking  room  which  has  a 
temperature  of  32°  F. 

In  operating  the  ammonia  machines,  a  back  pressure  of  2o  to  30  pounds 
gauge  pressure  is  deemed  advisable  in  direct  expansion  and  about  20  to 
25  pounds  in  the  case  of  indirect  or  brine  cooling. 

Much  depends  on  temperature  of  water  and  other  conditions  and  in 
connection  with  this  point,  attention  may  be  called  to  my  treatise  on  the 
different  states  of  ammonia  in  refrigeration,  which  was  published  in  «  Ice  and 
Refrigeration  »  of  November  1906,  too  late  to  be  embodied  in  the  last  edition 
of  «  Compend  »  of  «  Mechanical  Refrigeration  »  which  contains  more  details 
in  regard  to  brewery  refrigeration  as  mentioned  already. 

The  insulation  of  brewery  cellars  and  storage  houses  are  much  on  the  same 
basis  as  those  of  other  storage  establishments,  cork  preparations,  asbestos, 
mineral  wool,  paperboards,  pitch,  wood  and  air  spaces  being  the  principal 
auxiliaries,  one  of  the  principal  aims  of  late  being  the  construction  of  fire 
proof  walls  and  partition  which  is  generally  attained  by  air  spaces  and  by 
brick  walls  and  cement  coating  at  least  on  the  exposed  surfaces. 

The  insulating  capacity  varies  according  to  the  construction  of  the  wall 
from  0.8  R.  T.  U.  to  5  R.  T.  U.  per  square  foot  of  exposed  surface  for  each 
degree  difference  in  temperature  of  cellar  and  outside  temperature  in  twenty- 
four  hours.  It  may  be  safe  to  assume  about  2  to  2  4/2  R.  T.  U.  as  a  fair  value 
for  average  constructions. 

The  amount  of  piping,  varies  naturally  with  the  insulation,  size  of 
room  and  other  considerations,  but  for  generally  prevailing  conditions  in 
rooms  of  less  than  10.000  cubic  feet  capacity  one  lineal  foot  of  2  inch,  direct 
expansion  pipe  is  supposed  to  take  care  of  18  cu.  ft.  space  in  fermenting 
rooms,  of  20 cubic  feet  in  storage  room  and  of  20  to  22  cubic  feet  in  chip  cellar, 
and  of  18  cubic  feet  in  racking  room. 

For  large  rooms  1/4  to  1/3  less  piping  is  used  and  in  cases  of  brine 
circulation  the  number  of  cubic  feet  given  for  direct  expansion  are  to  be  mul- 
tiplied by  0,7. 
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For  wort  cooling  which  is  done  partly  by  the  water  supply  partly  by 
direct  expansion  or  brine  circulation,  the  ammonia  portion  of  the  wort  cooler 
usually  consists  of  about  ten  lengths  of  2  inch  pipe,  each  length  16  feet  long, 
for  every  fifty  barrels  of  wort  to  be  cooled  from  76°  to  40°  F.  within  three  to 
four  hours. 

In  case  of  brine  circulation  in  wort  cooler  20  0/0  more  piping  is  used. 

For  the  attemperators  in  fermenting  vats  24  square  feet  of  cooling  sur- 
face are  allowed  for  100  barrels  of  wort,  corresponding  to  about  38  lineal  feet 
of  2  inch  pipe. 

For  the  hop  storage  room  temperatures  from  33°  to  36°  F.  are  success- 
fully used,  such  rooms  being  provided  with  brine  or  ammonia  pipes  at  the 
rate  of  one  foot  of  two  inch  pipe  for  every  20  cubic  feet  of  space  in  brine 
circulation  and  for  about  26  cubic  feet  of  space  in  the  case  of  direct  expansion. 

In  ale  breweries  in  the  storage  rooms  which  are  kept  at  about  50°  F.  one 
lineal  foot  of  2  inch  pipe  for  every  60  cubic  feet  of  space  is  allowed. 

Refrigeration  in  other  fermenting  Industries. 

Compared  with  the  amount  of  refrigeration,  the  refrigeration  used  in 
other  fermenting  industries  almost  disappers,  but  in  order  to  do  justice  in 
this  respect  it  should  be  added  that  at  the  present  date  a  few  distilleries  have 
been  equipped  with  artificial  refrigerating  machinery,  which  is  used  to  great 
advantage  in  cooling  the  distillery  mash  down  to  the  proper  fermenting 
temperature  which  in  some  localities  is  almost  impossible,  or  at  least 
impracticable  to  do  otherwise  on  account  of  the  high  temperature  of  the  water 
supply. 

In  a  similar  way  mechanical  refrigeration  can  and  will  doubtless  be 
advantageously  employed  by  wine  growers  and  cellarers,  to  altemperate  the 
must  or  unfermented  wine  and  for  producing  a  uniform  temperature  in  the 
cellar. 

At  present  there  has  been  but  little  done  in  this  connection  besides  the 
storage  of  grapes  and  the  use  of  artificial  refrigeration  in  the  treatment  of 
champagne  wines  to  facilitate  the  w  ithdrawal  of  the  cork  and  yeast  from  the 
fermented  goods. 


DIE  BEDEUTUNG  UND  ANWENDUNG  DER  KALTE 
IN  DER  BIERBRAU-INDUSTRIE. 


Von  Ingénieur  Franz  SPALEK,  beh.  aut.  Maschinen-Ingenieur  unci  Chef-Ingenieur 

des  Bûrgerlichen  Bràuhauses  in  Pilsen. 

Résumés  (édition  française),  p.  207.  — Inlialts-Uebersiehten  (deutsche  Ausgabe}.  S.  202. 
"       Summaries  (english  edition),  p.  161. 

Es  gibt  nicht  viele  Industriel! ,  die  mit  ihren  Erzeugungs-Bediirfnissen 
und  Produkten  in  derart  gewaltiger  Weise  in  die  wirtschaftlichen  Yerhàlt- 
nisse  eines  Volkes  eingreifen,  wie  die  Bier-Industrie,  die  als  bedeutendste 
Vertreterin  der  Gàrungstechnik  zu  einer  Gross-Industrie  ersten  Ranges 
geworden  ist. 

Laut  der  Bier-Weltstatistik  fur  das  Jahr  1906  der  Brauer-  und  Hopfen- 
Zeitu'ng  «  Gambrinus  »  in  Wien,  wurden  in  diesem  Jahre  in  den  auf  dem 
Erdball  in  Beiriebe  befindlichen  : 

34.112  Bierbrauereien 
289,416.880  hi.  Bier  erzeugt,  wozu 
81,208.728  M.  C.  Malz  oder  ca. 
106,853.000  M.  C.  Gerste  und 
1,113.615  M.  C.  Hopfen 

erforderlich  waren. 

An  diversen  Steuer-Abgaben  floss  aus  obiger  Bier-Produktion  in  obigeni 
Jahre  an  die  Staats-,  Landes-  und  Kommunal-Kassen  die  Hesige  Snnnne  von 
ca. 

ki.  2.089,200.0(50. 

UnzaMig  ist  die  Zahl  anderw  either  Industriel!  und  Gewerbe,  die  ihre 
Ërzeugnisse  in  den  Dienst  der  Bieiproduklion  und  des  Bierversandes  stellen, 
m&zâhdig  die  IsM  der  Arbeitskràfte,  w^lqhe  hiebei  lohnende  Beschâftigung 
linden. 

Allé  dièse  Faktoren  kommentieren  die  Bfedeutung  der  Bierbrauereièn  in 
volkswirtschaftlicher  Beziehung  in  klarer  Weise,  deren  Grundlage  in  der 
Funktion  der  kleinsten,  zar'testen  Lebewesen,  der  Alkoholgârungspilze,  des 
Biergarungspilzes  oder  Bierhefepilizes  (Saccharomyees  cerevisiae)  liegt. 

Bei  der  Gârung  (Hauptgârung)  unserer  heutigeh  modernen  Bière  sollen 
nurjeneder  Wiirze  durch  die  ftefç  beigesetzten  Gàrungspilze  und  Bakterien 
zurFuilktian  gelangen,  die  fiir  die  Herstellung  einer  bestimmten  tadellosen 
Biersorte  erforderlich  sind,  wâhrend  aile  andereti  im  Laufe  der  Manipula- 
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tionen  oder  durch  unreine  Hefe  sich  ergebenden.  die  Biergarung  ungi'instig 
beeinflussenden  Garungs-Erreger  oder  Bakterien  fernzuhalten  sind. 

Dies  lâsst  sich  nur  dadurch  erreichen,  dass  man  bei  sonst  vorausgesetzt 
gesunden  Bedingungen  den  niitzlichen  Gàrungsorganismen  gleich  bei 
Beginn  ihrer  Funktion  den  môglich  giinstigsten  Nahrboden  und  Lebensbe- 
dingungen  schafft,  aus  welchen  sie  sich  gesund  unci  kraftig  entwickeln 
kônnen,  die  schadlichen  dagegen  durch  Entziehung  derselben  schwacht. 

Durch  das  Ueberwiegen  der  ersteren  werden  sodann  die  letzteren  un- 
scliadlich  gemacht  oder  ganz  zum  Absterben  gebrachl. 

Eine  der  wichtigsten  Handhaben  zur  moglichsten  Erreichung  dieses 
Zieles  ist  uns  in  der  Anwendung  der  niedrigen  Temperaturen,  der  Kalte. 
geboten,  die  sich  sow'ohl  auf  die  Garfliissigkeit  als  auf  die  sie  umgebende 
Luft  zu  erstrecken  hat,  nachdem  Kâlte  alien  schadlichen  Biergàrùngs-Orga- 
nismen  nicht  behagt  und  sie  in  der  Entwickelung  hindert. 

Aber  nicht  nur  die  Hauptgarung  der  Bierwiirze  ist  durch  Kalte  vor  clem 
Verderben  zu  schutzen,  sondera  auch  die  darauf  folgende  Nachgarung  unci 
die  Aufbewahrung  des  fertigen  Bieres  kônnen  der  Kalte  nicht  enibehren,  ja 
sie  bedurfen  derselben  in  noch  hnherem  Masse,  nachdem  die  Dauer  dieser 
eine  langere  ist  und  die  Yertilgungskraft  des  nachgarenclen  Bieres  gegen 
Schâdlinge  nicht  in  dem  Masse  mehr  vorhanden  ist  wie  bei  der  Hauptgarung, 
so  dass  bei  einer  warmen  Nachgàrung  die  in  ersterer  nur  geschwachte,  dem 
Biere  nachteilige  Organismen-Entwickelung  zum  Durchbruche  gelangen 
kann,  die  selbst  einer  tadellos  vergorenen  Bierwiirze  Schaden  bi'ingen 
muss. 

Ein  kalt  nachgii rendes  Bier  speiehert  viel  Kohlensaure  auf,  wodurch  es 
nicht  nur  in  hohem  Masse  konserviert  wire],  sondera  audi  der  Luflzutritt  zum 
Bieiv  und  daher  fnfektionen  verhindert  werden. 

Ein  solches  Bier  ist  immer  woldschmeckender,  gliinzend,  moussierend, 
schaumhaltiger,  vollmundiger,  unempfindlicher  gegen  kurzen  Temperatur- 
wechsel.  daher  auch  haltbarer.  und  hefeniviner  als  warm  nachgarendes 
Bier. 

Langere  Zeit  warm  gelagertes  Bier  biisst  obige  guten  Eigenschaften  nicht 
nur  ein.  sondern  kann  sogar  durch  \  orhandensein  von  weniger  Kohlensaure 
der  Gefahr  ausgesetzl  sein,  dass  der  mehr  vorhandene  Alkohol  in  Essigsliure 
iïbôigeh^  und  das  Bier  verdirbt. 

Ein  warmer  gelagertes  Hier  kann  dafo'ér  in  hygienischer  und  sanitarer 
Beziehung  nie  die  Vorziïge  eines  kalt  gelagerten  erreichen. 

hieser  eminenten  Bedeutung  der  Kàrlte  im  Brauereibetriebe  ist  sich  jeder 
Bfauer  wohl  bewusst  und  er  schenkt  deren  reichlicher  Beschalï'ung  stets 
die  gcosste  Ffrrsorge1,  denn  olme  kiilte  ist  heutzutage  ein  Brauereibetrieb 
u  n  den  k  bar. 
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Die  erforderliche  Kàlte  in  Brauereien  wird  beschafft  : 

a)  Durch  Natureis-Einlagerung  ; 

b)  Durch  mechanische  Kalte-Erzeugungsmaschinen  und 

c)  Durch  Kalte-Erzeugungsmaschinen  und  Natureis-Einlagerung,  und 
findet  daselbst  zu  folgenden  Manipulationen  ihre  Verwendung  : 

1.  Zum  Kuhlen  der  Bierwurze  vor  Eintritt  in  die  Gàrbottiche,  +  4°  B. 
im  Mittel  ; 

2.  Zum  Kuhlen  der  Gârkeller  und  der  gàrenden  Bierwurze  im  Garbotttich, 
-f  4°  B.  im  Mittel  ; 

3.  Zum  Kuhlen  des  nachgarenden  Bieres  im  Lagerkeller  und  des 
lagernden  ferligen  Bieres,  0  bis  -j-  1°  1/2  B.  ; 

4.  Zum  Kuhlen  der  Abzugraume  aus  den  Lagerfassern  in  die  Versand- 
gebinde  und  Vorkuhlen  der  letzteren  sowie  der  Bierflaschen,  4-  5°  R.  ; 

5.  Zum  Kuhlen  des  Bieres  wâhrend  des  Versandes,  +  5°  R.; 

6.  Zur  Abgabe  an  Bier-Verschleisser  als  Eis  ; 

7.  Zum  Kuhlen  der  Anstellhefe,  +  4°  B.  ; 

8.  Zum  Kuhlhalten  der  Hopfen-Lager,  -f  4°  B.  bis  +  0°  B.  ; 

9.  Zum  Kuhlen  der  nassen  Treber-Vorràte,  +  4°  B.  ; 
10.  Zum  Kuhlen  der  Màlzerei-Tennen,  +  8°  B. 

Die  Eiskuhlung. 

Diese  kommt  heutzutage  nur  mehr  in  kleineren  Brauereien  zur  Anweu- 
dung,  die  sich  einen  grosseren  Maschinenbetrieb  nicht  spendieren  kônnen 
und  normal  ùber  billige  Eisbeschafïung  verfiigen. 

In  einer  solchen  Brauerei  kommen  nur  die  Verwendungspunkte  1. 
bis  7.  in  Betracht,  von  denen  einige  mit  direkter  Eiskuhlung,  andere  mit 
indirekter  Eiskuhlung  versehen  werden. 

Im  ersten  Falle  geschieht  die  Kuhlung  der  Gar-  und  Lager-Keller  durch 
angebaule  Eiskeller  (Stirneis,  Seiteneis,  Obereis),  aus  welchen  die  im  Eise 
aufgespeicherte,  gebundene  Kiilte  durch  das  Schmelzen  frei  wird  und  durch 
die  Luftcirculation  aus  den  Kellern  fiber  die  Eismassen  und  durch  die  Trans- 
mittierung  der  VVande  an  die  Keller  zugefuhrt  wird. 

Die  durch  Luft  (auf  don  Kiihlschift'en)  und  kaltes  Wasser  oder  nur  durch 
letzteres  vorgekuhlle  Wiirze  (in  odenen  oder  geschlossencn  Kuhlapparaten) 
wird  durch  Eisvvasser,  hergestellt  durch  Zergehen  von  Eis  in  Wasser,  auf  die 
Garbottich-Anstelltemperatur  abgekuhlt. 

Der  gàrenden  » Bierwtirze  im  Garbottich  wird  die  erzeugte  Gàrwârme, 
falls  die  Garkellerluft -Tern peratur  liiezu  nicht  gentigt,  durch  mit  Eis  gefullte, 
eingesetzte  Schwimmér  entzogeaa  und  die  Anstellhefe  wird  auf  gleiche  A.rt# 
oder  durch  direkten  Zusatz  von  reinerrj  Eis  in  den  llefenwannen  gekUhlt. 
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Letztere  Art  der  Hefenkuhlung  ist  zu  verwerfen. 

Die  Schwimmerkuhlung  bei  beiden  lasst  sich  in  vorteilhafterer  Weise 
dadurch  ersetzen,dass  man  zum  Kuhlen  des  Gàrbottich-Inhaltes  eingehiingte 
Taschenkuhler  verwendet,  die  Eiswasser  passiert,  und  die  Hefe  mit  ebenso 
liergestelltem  gekiihltem  Wasser  bedient. 

Mit  Ausnahme  der  Garkeller-Kùhlung  kônnen  gegen  eine  in  obiger 
Weise  mit  Natur-Eis  arbeitende  Brauerei  vom  garungstechnischen  Stand- 
punkte  keine  nennenswerten  Einwendungen  erhoben  werden,  nachdem  die 
direkte  Eiskuhlung  der  Lagerkeller  nach  dem  oben  Erwàhnten  nicbt  bedenk- 
lich  ist. 

Anders  liegen  die  Verhaltnisse  bei  der  Garkellerkiihlung,  wo  die  Luft 
mit  grossen  Wurzeflàchen  und  der  in  Bewegung  befindlichen  Wiirze  in 
direkte  Beriihrung  kommt. 

Die  iiber  schmelzende  Eisflachen  ziehende  Luft  ist  immer  feucht  und 
stark  mit  Organismen  geschwàngert,  die  sich  an  den  Wànden  des  Gàrkellers 
in  Form  eines  schmierigen  Ueberzuges  ansetzen  und  den  Nahrboden  fiir 
unzahlige  Schimmelpilze  und  Bakterien  bilden  und  dadurch  eine  Infektion 
der  zarten  Bierwurze  leicht  môglich  machen. 

Audi  ist  die  Kàlle  in  so  einem  Keller  nicht  gleiehmassig  verteill, 
ebenso  die  Luftrëinheit,  da  die  Luftcirculalion  nicht  aile  Schichten  ergreift. 

Aber  auch  mit  der  Jahreszeit  variieren  die  Kellertemperaturen,  je  nach 
der  Bauart  der  Keller,  mehr  oder  weniger  und  es  kônnen  solche  Brauereien 
daher  nicht  immer  gleichmassige  Biere  erzielen. 

Fur  den  Gârkeller  empfiehlt  es  sich,  bei  Eisverwendung  auf  die 
indirekte  Eiskuhlung  uberzugehen,  indem  man  Eiswasser  iiber  den  Eisblock 
and  von  diesem  durch  ein  Kûhlrohrnetz,  im  Gârkeller  angebracht,  circulieren 
lasst. 

Dadurch  werden  obige  Uebelstiinde  bedeutend,  wenn  audi  nicht  ganz, 
reduziert.  Natiirlich  bedingt  dies  eigens  gebaute  Eiskeller. 

Die  Kuhlung  durch  mechanische  K'àlte-Erzeugung . 

Dicse  findet  in  alien  jenen  Brauereien  ihre  ausschliessliche  Verwendung, 
welchen  die  .Natureis-Beschaffung  sehr  teuer  kiimeoder  uberhaupt  unmôglich 
ist  und  die  auf  die  Erzeugang  eines  tadelloscn  Produktes  bssonderen  Wert 
legen. 

Bei  solclien  Brauereien  entfâllt  der  Bau  von  Eiskellern  und  Eislager- 
hâusern  gânzlich,  dagegen  sind  die  maschinellen  Investi  tionen  grosser. 

Von  den  in  Brauereien  verwendeten  mechanischen  Kalte-Erzeugungs- 
maschinen  kommen  fast  ausschliesslich  die  modernen  Compressions- 
Kiiltemaschinen  und  nur  vereinzelt  die  Absorptions -Kaltemaschinen  in 
Betracht. 

Bezliglich  Oekonomie  und  Betriebssicherlieit  sind  die  ersleren  in  ihrer 
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heutigen  Yollkommenheit  als  gleichwertig  zu  betrachten.  In  beiden  sleht 
xhnen  die  Absorptionsmaschine  nach,  doch  findet  sie  auch  ihre  wiïrdige 
Anwendung,  wo  reichlicher  Abdampf  minder  rationell  arbeitender  Dampf- 
masehinen  zur  Verfiigung  steht. 

Die  von  den  Kuhlmaschinen  erzeugte  Kâlte  wird  in  obigen  Brauereien 
zu  alien  in  Punkt  1  bis  10  genannten  Zwecken  verwendet.  und  zwar  in 
dreierlei  Ausfuhrungen  :' 

a)  Durch  indirekte  Kàlte-Uebertragung  ; 

b)  Durch  direkte  Kâlte-Uebertragung  ; 

c)  Durch  beide  Kâlte -Uebertragungs-Arten. 

Bei  der  indirekten  Kalte-Uebertragungsart  wird  die  von  der  Kiihlma- 
schine  erzeugte  Kâlte  zunachst  einem  Uebertragungsmediuin  (Salz-  oder 
Chîorcalcium-Lôsung)  im  Verdampfer  oder  Befrigerator  mitgeteilt  und  erst 
mittelst  dieser  gekuhlten  Flussigkeit  die  an  den  diversen  Bedarfstellen 
erforderliche  Kâlte  abgegeben. 

Die  Befôrderung  der  aufgespeicherten  Kàlte  nach  den  Bedarfsstationen 
erfolgt  durch  Pumpen  in  Bohrleitungen  und  die  Kâlte- Abgabe  selbst  durch 
Kuhlnetze  oder  Kuhlschlangen. 

Gar-  und  Lagerkeller,  Gebinde-Vorkuhlraume,  llopfenlager  und  Tennen 
werden  vorwiegend  durch  an  den  Raumdecken  angebrachte  Kuhlnetze 
gekuhlt,  wahrend  man  die  Bierwiirze  mittelst  der  Kuhlapparale,  in  den 
Bottichen  mittelst  Taschenkuhler  oder  Spiralkiihler,  und  die  Anstellhefe  durch 
Kuhlschlangen  kuhlt. 

Auch  die  Kunsteis-Erzeugung  kann  im  Eisgenerator  auf  diese  Weise 
geschehen  oder  aber  man  lâsst  die  Ivalte-Uebertragungs-FU'issigkeit  aus 
dem  Verdampfer  nach  dem  Generator  mittelst  eigener  Pumpe  dicekt 
circulieren. 

Der  letztere  Fall  ist  der  gïmstigere. 

Die  Kuhlung  der  Bierwiirze  mittelst  Salzwasser  aus  dem  A'erdampfer  ist 
wegen  der  niedrigen  Temperatur  niclvt  zu  empfehlen  und  ist  diese  durch 
gekiihltes  Siissvvasser  zu  ersetzen. 

Bei  der  direkten  Klilte-Uebertraguug  wird  das  Kalte  erzeugende  Medium 
zur  direkten  Kàlte-Abgabe  an  die  Luft  in  den  zu  klihlenden  Kiiumeu.  an  das 
Siisswasser  zur  Wurzekuhlung  und  an  das  Salzwasser  des  FisgeiuTalors 
verwendet,  indem  man  dasselbe,  ahnlich  wie  bei  der  indirekten  KâUe- 
UebertragUlig  <las  Salzwasser.  durch  Rohrkiihlnelze  und  Kidilsclilangen 
circulieren  lâsst. 

Diese  Art  der  KûWung  vereinfaehl  die  Kiihlanlagen  and  deren  Kosten 
wesentlich,  nachdem  Verdampfer  und  Sole-Circulationspumpe  entfallen  und 
die  nôtigen  Kiihlnetz-und  Kuhlsch-langen-Rohrfiachen    kleiner  ausMlen. 
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Aber  audi  die  Betriebsokonomie  ist  wegen  AYegfallens  eines  Uebertragungs- 
mediums  gunstiger. 

Fur  die  Kuhlung  der  Gar-  mid  Lager-  Keller  empfiehlt  sie  sich  jedocli 
nur  in  Brauereien  ohne  weitverzweigte  Kuhlstationen,  somit  fur  kleinere  und 
mittlere  Anlagen,  und  zwar  nur  aus  praktischen  Biicksicbten.  Theoretisch  ist 
auch  fiïr  die  grôssten  Brauereien  die  direkte  Kuhlung  môglich. 

Die  Kuhlung  der  Bienvi'irze  und  Hefe  ist  von  der  direkten  Kuhlung 
umsomehr  auszuschliessen,  als  die  Temperatur  des  Mediums  bedeutend  tiefer 
liegt. 

Fiir  diese  Kuhlung  ist  die  Einscbaltung  gekuhlter  schwacber  Sole  oder 
kuhlen  Siisswassers  erforderlich. 

Die  vorwiegende  Kalteubertragungsart  in  alien  Brauereianlage-Grossen 
ist  die  combinierte,  wobei  sowohl  mit  Sole-  als  audi  mit  direkter  Kuhlung 
gearbeitet  wird. 

Hiebei  kommen  die  Yorteile  der  direkten  Kuhlung  und  die  bequemere 
Wartung  und  grôssere  Betriebssicherheit  der  indirekten  Uebertragungsart  zur 
Geltung. 

Fur  die  Gar-  und  Lagerkeller-  Kuhlung,  Tennen-  und  Hopfen-Kuhlung 
kommt  in  diesem  Falle  die  indirekte,  fiir  aile  anderen  Kuhlzwecke  die  direkte 
Verdampfungskuhlungin  Betracht. 

Die  Kuhlung  durch  mechanische  Kâlte-Efizçugung  and  Naturels. 

Diese  Ki'ihlungsarl  Avird  hauptsiiehlieh  in  jenen  Brauereien  verwendet, 
die  wohl  mit  Kuhimaschinen  ausgeriistet  sind,  aber  bei  leiclit  und  billig 
beschaffbarem  Xatureis  auf  dessen  Kalteleistung  nicht  verzichten  und  die  von 
fruher  bestelienden  Eiskeller,  hauptsachlich  der  Lagerkeller,  mit  ausni'ilzen, 
urn  sicli  bei  ungeniigend  vorhandener  kiinstlicher  Kalleleistung  vor  den 
Folgen  eventueller  Betriebsstorungen  derselben  zù  schutzen. 

Andeiv  Br.iuereien  beni'itzen  dagegen  die  ki'mstliche  Kuhlung  solcher 
Keller  nur  als  Hilfsmittel,  um  den  Abgang  der  erforderlichen  Kâlte  durch 
Eis  gekuhlter  Keller  zu  ersetzeu. 

In  diesem  Zustande  der  Kaltebescbaffung  linden  wir  heute  noch  viele 
I «î'-ssbrauereien,  die  jedocli  fast  ausnahrnslos,  die  Vorzi'ige  der  kiinstlichen 
Kiililun-  fiir  die  Gaxkeller  anerkennend,  sie  auf  die  Lagerkeller  beschninken. 

Solche  Ànlagen  sind  dann  fur  ihren  Kiiltebedarf  doppelt  gedeckt  und 
>Hbst  bei  Auslassung  dor  Eisbesc baffling  in  einem  ungi'insligen  Eisjahre  mit 
Kàlte  hinreichend  versehen,  nacbdem  die  combinierte  Kuhlung  den  jâhrlichen 
Eismifwarid  mindert,  der  bei  Iralbwegs  guten  Eiskellern  blosz  30  bis  50  0/0 
betragt 

Naliirlich  darfdiesen  Eiskellern  kein  Eis  zu  anderen  Zwecken  en tnommen 
werden. 
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Neu-Anlagen  oder  Erweiterungen  von  Brauereien  legen  wohl  keine  Eis- 
kuhlkeller  mehr  an,  sondern  blosz  Eisvorratsmagazine,  die  ihnen  das  nôtige 
Eis  fur  Transportkiihlung  des  Bières  und  Abgabe  an  ihre  Abnehmer  liefern. 

Bestehende  Ëiskiïhlkeller  werden  bei  Bedarf  grosserer  Kellerbelagflàchen 
anfgelassen,  als  solche  beniitzt  und  kunstlich  gekiihlt,  was  den  Kiihlmaschi- 
nen-Investitionen  zu  gute  kommt. 

In  vielen  Brauereien  dient  der  eingelagerte  Natureis-  oder  audi  Kunsteis- 
Vorrat  nur  als  âusserste  Beserve  und  Aushilfe  bei  vorubergehendem  gestei- 
gertem  Bedarf,  den  die  vorhandene  Kunsteisanlage  nicht  zu  decken  vermag. 

Wohl  ist  bekannt,  dass  solche  Eisvorrâte  bei  Entnahme  durch  die  ein- 
gebrachte  Warrne  und  Luftzutritt  rasch  schwinden  und  bis  60  0/0  nutzlos 
verloren  gehen  unci  dennoch  sindsie  durch  besondere  Vorsicht  begrimdet,  die 
der  Brauer  seinem  Produkte  widmet. 

BezuglichderKalteverwendung  in  Màlzereien,  Hopfen-Magazinen  und  fur 
die  aufzubewahrenden  Nasstreber,  seien  deren  Vorteile  noch  hervorgehoben. 

KuhluiKj  in  Màlzereien. 

Wâhrend  des  Keimungsprozesses  der  Gerste  auf  den  Malztennen  oder  in 
mechanischen  Keimungs-Apparalen  darf  die  hiezu  erforderliche  Luft  die 
Temperatur  von  +  12°  B.  nicht  uberstelgen  und  ist  mit  +  8°  B.  dem  l*ro- 
zesse  am  forderlichsten. 

In  den  Wintermonaten  lâsst  sich  diese  Temperatur  wohl  leicht  einhal- 
ten,  nicht  aber  in  den  anderen  Monaten  der  Malzerei-Campagne,  so  dass  die 
in  den  letzteren  erzeugten  Maize  als  minderwertiger  bekannt  sind. 

Urn  auch  diese  gleichwertig  zu  erhalten,  greift  man  zur  Kàlte,  zur  Kiih- 
lungder  Luft,  doch  kann  in  diesem  Ealle  nur  von  mechanisch  erzeugter  Kàlte 
die  Bede  sein. 

Die  Uebertragung  der  Kâlte  geschieht  auf  die  Tennen  mittelst  Kiihl- 
netze,  wie  bei  den  Kellern,  und  fur  die  Keimungsmaschinen  durch  Passieren- 
lassen  der  Luft  iiber  Kuhlapparate  (trockene  Kuhlung)  oder  durch  geki'ihltes 
Wasser  in  Begenform  (nasse  Kuhlung). 

Zu  dem  gleichen  Mittel  greift  man,  wenn  iiber  die  normale.  Malzerei- 
Campagne  zu  dem  Zwecke  gearbeitet  wird,  um  eine  bessere  Verzinsung  der 
Màlzerei-Anlage  oder  aber  trotz  deren  ungentigender  Grosse  das  nôtige 
Mal /quantum  dennoch  erzielen  zu  kônnen. 

Kuhlung  der  Hopfenhallen. 

In  den  Brauereien  wird  Hopfen  oft  ein  bis  zwei  Jahre  aufbewahrt. 
Geschieht  dies  in  Râumen,  die  nicht  gekiihlt  sind,  so  verlieren  die  Hopfen- 
dolden  vieleihrerwertvollen  âtherischen  Oele  und  Harze,  da  diese  leicht  fliich- 
tig  sind  und  sich  nachteilig  zersetzen, 
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Die  Kiil te  vérhincfert  solche  Verluste  und  daher  werclen  die  Aufbewah- 
rungshallen  fur  Hopfen  zu  dessen  Conservierung  gekiihlt,  und  zwar  vorteil- 
Jiaft  durch  mechaniscb  erzeugte  Kalte,  âhnlieh  wie  in  den  Kellern. 

Nasse  Kiihlung  ist  in  diesem  Falle  nicht  verwendbar,  da  die  Luft  môg- 
lichst  trocken  und  nicht  bewègt  sein  darf. 

Derail  aufbewahrter  alter  Hopfen  steht  frischem  nicht  nach,  wàhrend 
nicht  conservierter  alter  Hopfen  bedeutend  an  seiner  Ausgiebigkeit  und  Qua- 
litât  leidet  und  daher  in  grôsseren  Mengen  zur  Erreichung  des  Effektes  dem 
Biere  beigesetzt  werden  muss. 

Kiihlung  der  Nasstreber. 

Die  Trebersind  ein  leicht  verderbendes  Abfallprodukt  der  Biererzeugung, 
die  durch  ihren  grossen  Nâhrwert  ein  gesuchtes  Viehf utter  geworden  sind. 

Durch  ihren  grossen  Gehalt  an  Proteinstoffen,  Fetten,  Zucker,  Dextrin 
und  Sâure,  darunter  audi  Milchsâure,  gehen  sie  bei  warmer  Temperatur  sehr 
rasch  in  sauere  Garung  iiber  und  verderben. 

Unter  normalen  Verhaltnissen  werden  die  Treber  frisch  oder  in  getrock- 
netem  Zustande  abgegeben,  doch  treten  bei  Grossbrauereien  in  den  Sommer- 
monaten  oft  Stockungen  in  der  nassen  Treberabnahme  ein  und  es  bleiben 
grosse  Mengen  an  Xasstreber,  welche  die  Trocknerei  nicht  aufzuarbeiten 
vermag. 

Um  diese  nicht  verderben  zu  lassen,  werden  diese  entsprechend 
aufbewahrt  und  in  kiihlen  Biiumen  bis  zu  ihrer  moglichen  Trocknung  slehen 
ge  lassen. 

Die  Kiihlung  erfolgt  durch  mechanische  Kalte  in  einem  untergeordneten 
Baume.  — 

Die  Vorteile  der  Anwendung  der  kimstlichen  Kiihlung  gegen iiber  der 
Eiskiihlung  in  Brauereien  sind  : 

a)  Sie  geslattet  Brauerei-Anlagen  selbst  in  den  wârmsten  Gegenden, 
ohne  dass  deren  Produkt  eine  Einbusse  an  der  Qualitàt  erleiden  miisste. 

b)  Enthebt  den  Brauereibesiter  der  Sorge  der  Eisgewinnung,  der  oft 
grossen  Auslagen  der  Eisbeschaffung  und  grosser  wirtschaftlicher  Verluste 
bei  Eismangel. 

c)  Ermoglicht  Brauereien  in  Stadten  mit  teuerem  Grundoder  Baumman- 
gel  vorteilhaftere  Ausnutzung  der  Aulage. 

d)  Bietet  den  Brauereien  die  denkbar  handlichste,  reinste  und  okono- 
mischeste  K!iltel)eschaffung,  durch  welche  Einbringung  von  schadlichen 
Keimen  in  die  nur  reine  Luft  beanspruchenden  Baume  ausgeschlossen  ist 
und  bei  der  mit  grossen  Verlusten  verbundene  Kaltevorriite,  wie  bei  der 
Eiskiihlung,  entfallen. 
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e)  Durch  die  kiinstliche  Kuhlung  wird  die  geki'thlte  Luft  von  schàdlichen 
Keimen  befreit  und  getrocknet,  indem  sich  diese  an  den  Kuhlnetzen  in  Form 
von.Reif  oder  Eis  niederschlagen  und  beim  Abtauen  vorwiegend  abgehen. 

Audi  die  Râume  halten  sich  stets  trocken  und  rein. 

f)  Kuhlt  die  Ràume  zu  alien  Jahreszeiten  auf  die  verlangte  constante 
Temperatur  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  gleichmassig  und  bewirkt  eine  stete 
nattirliche  Circulation  der  Luft. 

g)  Gestattet  in  den  Lagerkellern  bei  lang  lagernden  Rieren  die  Erreichung 
der  nôtigen  durchschnittlichen  Temperatur  von  0°  bis -j-  2°R.,  die  Eis  m 
keinem  Falle  erzielt. 

h)  Ermôglicht  durch  obige  Eigenschaften  die  Erzeugung  gesunder, 
haltbarer,  schmackhafter  und  vollmundiger  Riere  in  vollkommenster  Weise. 

Der  Kàltebedarf  einiger  verschieden  gekithlten  Rrauereien,  die  nur 
bessere  Riersorten  erzeugen  und  ohne  Vorkuhlung  der  Wi'irze,  ohne 
Malzerei-,  Hopfen-  und  Treber-  Kuhlung  arbeiten,  betrâgt  per  erzeugten 
Hektoliter  Rier  und  Jahr  : 

a)  Eine  Rrauerei  von  220.000  hi.  Jahres-Erzeugung,  die  nur  mit  Naturels 
kïihlt,  benotigt  im  Mittel 

87  kg.  Natureis  pro  Jahreshektoliter, 
oder  ca  7.130  Calorien. 

b)  Eine  Rrauerei  von  460.000  hl.  Jahres-Erzeugùng,  die  nur  mit 
kunstlicher  Gârkellerkûhlung  und  Eiserzeugung,  sonst  mit  Natureis  arbeitet. 
bedarf  im  Mittel 

56  Kg.  Natureis  und 

2.110  Cal.  kunstlicher  Kalte  pro  Jahreshektoliter,  oder  in  Summe  ca. 
6.700  Calorien.  ' 

c)  Eine  Rrauerei  von  600.000  hl.  Jahres-Erzeugung  mit  klinstlicher 
Kuhlung  der  Gàrkeller,  Rierwiirze  und  Eiserzeugung,  sonst  mit  Natureis- 
kuhlung,  braucht  im  Mittel  daher 

38  Kg.  Natureis  und 

2.660  Calorien  kunstlicher  Kalte  pro  Jahreshektoliter,  somit  in 
Sum  me  ca. 

5.770  Calorien. 

(I)  Eine  Brauerei  von  NiO.OOO  hl'.  Jàhres'-Erzetrgnng  mil  klinstlicher 
Kuhlung  der  Gàrkeller,  der  Wi'irze,  Eiserzeugung  imd  nur  NacftMHlting  der 
Lagerkeller;  sonst  mil  Natmvis,  benotigt  im  Mittel 
17  kg.  Natureia  und 

3I880  Caloi  icn  kunstlicher  KâMe  pro  Jahreshektoliter,  oder  m 

Siimiuc  en. 

5.220  Calorien. 
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e.)  Bine  Brauerei  von  gleicher  Jahres-Erzeugung  mit  gànzlicher 
kiïnstlicher  Kâlte-Erzeugung  benôtigt  pro  Jahreshektoliter  im  Mittel  ca. 

4.600  Calorien. 
wo  von  an  Kunsteis 

3  bis  4  kg. 
benôtigt  werden. 

Kleine  und  mittlere  Brauereien  benôtigenbei  ganzerEiskiihlung,  jedoch 
mit  Yorkiihlung  der  Bierwùrze,  aber  ohne  ;Hopfen-und  Malzerei-Kuhlung, 
per  1  .lahreshektoliter  im  Mittel 

120  kg.  Eis  oder  ca  10.000  Calorien. 

Hiebei  ist  die  Temperatur  im  Gâr  -  und  Lagerkeller  nicht  so  niedrig 
unci  entfallt  Eisabgabe  fur  den  Transport. 

Aus  dem  Angefiihrten  ist  ersichtlich,  welche  eminente  Bedeutung  und 
Anwendung  die  Kalte  in  der  Brau-Industrie  findet,  und  es  war  auch 
diese  Industrie,  welche  die  grossen  Vorteile  der  mechanischen  Kâlte  -  Er- 
zeugung  in  hygienischer  und  wirtschaftlicher  Beziehung  zuerst  in  grossem 
Massstabe  ausniitzte  und  der  Kaltetechnik  in  erster  Beihe  zu  der  heutigen 
hohen  Vervollkommnung  und  Entfaltung  verhalf. 

Anderseits  verdankt  die  Brau-Industrie  ihre  ungeahnte  Entwicklung 
und  die  yortreffliche  Qualitât  ihrer  Erzeugnisse  einzig  dem  heutigen  Stande 
dér  Kaltetechnik,  die  sie  auch  voll  zu  wi'irdigen  weiss. 

Ein  Brauerei  -  Grossbetrieb  ohne  Anwendung  mechanischer  Kal te - 
maschinen  ist  gegenwartig  einfach  unmoglich. 


LE  REFROIDISSEMENT  DE  LA  BIÈRE  PENDANT 
SA  FERMENTATION  BASSE 

pa*  M.  Léon  VERHELST,  professeur  à  l'École  Supérieure  de  Brasserie 
de  l'Université  de  Louvain  (Belgique). 

Hésumés  [édition  française),  p.  209.  Résumées  deutche  Ansgabe),  s.  204.  Summaries  (english  edition),  p.  163, 

Dans  les  brasseries  à  fermentation  basse  disposant  de  machines  frigori- 
fiques, le  refroidissement  de  la  bière,  pendant  sa  fermentation  de  8  à  10  jours 
dans  les  cuves,  peut  se  faire  actuellement  d'après  trois  modes  principaux  : 

A.  Le  refroidissement  direct  et  indirect  combiné,  c'est-à-dire  le  refroidis- 
sement simultané  de  l'air  de  la  cave  et  celui  de  la  bière  elle-même.  A  cet 
eifet,  tandis  qu'on  maintient  la  cave  à  5°  C,  un  serpentin  réfrigérant  modère 
l'ascension  de  température  de  la  masse  en  fermentation. 

B.  Le  refroidissement  indirect,  par  le  seul  maintien  de  la  température 
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du  local.  Grâce  à  un  travail  plus  intense  de  la  machine  frigorifique-,  on  ne 
laisse  pas  la  température  de  la  cave  dépasser  3°  ou  4°  C. 

C.  Le  refroidissement  direct,  c'est-à-dire  de  la  bière  elle-même  exclu- 
sivement. La  température  de  celle-ci  est  réglée  par  des  serpentins  qui  y  sont 
immergés,  et  d'un  effet  suffisant  pour  empêcher  que  la  température  plus  éle- 
vée du  local  puisse  l'influencer  défavorablement. 

Chacun  de  ces  trois  modes  a  ses  inconvénients,  ses  avantages  et  par 
suite  ses  partisans.  Quel  qu'il  soit,  le  refroidissement  du  local  se  fait  habi- 
tuellement par  l'intermédiaire  d'une  tuyauterie  suspendue  au  plafond  de  la 
cave,  et  dans  laquelle  circule  soit  de  la  saumure  à  environ.  —  10°  C,  soit, 
moins  souvent,  du  gaz  ammoniaque  se  détendant.  Plus  rarement,  on  fait  cir- 
culer dans  la  cave  de  l'air  préalablement  refroidi.  Pour  le  refroidissement  de  la 
bière  en  fermentation  et  contenue  dans  les  cuves,  on  suspend  dans  celles-ci 
un  tuyau  réfrigérant  de  forme  enroulée  (spirale)  ou  plate  (poche),  dans  lequel 
circule,  d'une  façon  réglable,  de  l'eau  ordinaire  glacée  à  environ  1°,  excep- 
tionnellement de  la  saumure  refroidie  en  dessous  de  0°. 

Notre  intention  n'est  pas  de  décrire  ici  les  divers  modes  de  product  ion 
du  froid,  encore  moins  de  discuter  les  détails  de  la  construction  de  leurs 
appareils;  mais,  nous  adressant  à  des  personnes  au  courant  de  ces  questions, 
nous  voulons  étudier  succintement  la  valeur  de  ces  divers  systèmes,  dont 
Yapplication  permet  de  maintenir  la  température  de  la  bière  en  fermentation 
dans  les  limites  voulues,  soit  de  5°  à  8°  ou  10°  C. 

A.  Le  système  mixte,  c'est-à-dire  refroidissement  direct  et  indirect 
combinés,  le  plus  fréquemment  employé  dans  les  conditions  habituelles  et 
actuelles  du.  travail,  semble  être  le  plus  pratique  et  le  plus  économique. 
Cependant,  au  fur  et  à  mesure  que  les  connaissances  techniques  se  développent 
et  que,  sous  l'influence  des  circonstances  économiques,  les  conditions  d'instal- 
lation et  d'exploitation  se  modifient,  on  s'aperçoit  qu'il  y  a  dans  le  problème 
du  refroidissement  de  la  bière  basse  en  fermentation,  des  progrès  à  réaliser, 
tant  sous  le  rapport  de  la  sûreté  que  de  l'économie  du  travail. 

Avec  ce  système  mixte,  les  frais  de  première  installation  sont  les  plus 
élevés,  les  dangers  d'infection  et  d'encombrement  les  plus  grands,  le  main- 
tien de  la  propreté  et  le  réglage  de  la  ventilation  les  plus  difficiles.  En 
revanche,  le  brasseur  a  bien  en  mains  la  conduite  de  sa  fermentation,  et  il 
est  moins  exposé  aux  accidents  de  fabrication  résultant  d'un  arrêt  dans  la 
production  du  froid. 

B.  Le  système  indirect,  c'est-à-dire  par  refroidissement  de  la  cave  seule* 
ment,  n'a  reçu  jusqu'ici  que  peu  d  uplications,  bien  que  celles-ci  semblent, 
en  général,  donner  plein»'  satisfaction. 

La  suppression  des  serpentins  réfrigérants  simplifie  beaucoup  l'installa- 
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lion  et  le  travail,  et,  une  fois  le  service  organisé,  on  doit  moins  se  préoccuper 
de  la  surveillance  et  du  réglage  de  la  marche  de  la  température  de  la  bière. 
Enfin,  il  est  reconnu  aujourd'hui  que  l'application  judicieuse  de  ce  mode  de 
refroidissement  semble  être  sans  mauvaise  influence  sur  la  qualité  de  la 
bière. 

A  côté  de  ces  avantages,  le  système  indirect  de  refroidissement  de  la 
bière  en  fermentation  présente  de  sérieux  inconvénients  : 

1°  Manque  de  souplesse.  On  est  moins  maître  de  la  température  de  chaque 
cuve  en  particulier.  Sans  nuire  à  la  fermentation  en  général,  la  température 
de  la  cave  ne  peut  être  inférieure  à  3°  C  ;  les  bières  de  diverses  sortes 
ou  à  des  degrés  d'avancement  différents  et  qui  fermentent  dans  la  même 
cave  sont  donc  soumises  à  des  conditions  identiques.  Cet  inconvénient 
est  d'autant  plus  grave  que  le  débit  de  la  brasserie  est  plus  faible  ou  plus 
irrégulier. 

2°  Gaspillage  et  perte  de  froid.  Les  parties  vides,  c'est-à-dire  momenta- 
nément hors  d'usage,  tant  du  local  que  du  matériel,  sont  refroidies  inutile- 
ment. De  plus,  pour  des  conditions  identiques  d'isolation,  le  danger  de  perte 
de  froid  par  rayonnement  est  d'autant  plus  à  craindre  qu'il  s'agit  d'un  froid 
plus  grand. 

En  ne  refroidissant  que  la  cave,  on  dispose  d'une  moindre  réserve  de 
froid,  car  avec  les  serpentins  on  s'arrange,  dans  les  installations  bien  com- 
prises, de  manière  que  la  circulation  de  l'eau  glacée  puisse  continuer 
pendant  quelque  temps  au  moins,  en  cas  d'arrêt  momentané  ou  accidentel  de 
la  machine  frigorifique.  Pour  parer  à  cette  éventualité  avec  le  système  indi- 
rect, ainsi  que  pour  éviter  les  pertes  de  froid,  on  a  une  tendance  à  exagérer 
le  refroidissement  du  local  et.  à  réduire  sa  ventilation.  Or,  un  manque  de 
renouvellement  d'air  de  la  cave  de  fermentation  est  nuisible  à  la  bière,  et  un 
froid  trop  intense  ralentit  défavorablement  sa  fermentation  et  favorise  le  dé- 
veloppement de  certaines  levures  sauvages.  En  revanche,  le  grand  froid  con- 
trarie le  développement  des  bactéries. 

Si  l'on  veut  s'en  tenir  au  principe  du  seul  refroidissement  du  local, 
l'idéal  serait  peut-être  de  faire  circuler  dans  la  cave  un  courant  d'air  forte- 
ment refroidi  et  qu'on  soufflerait  dans  le  haut,  tandis  que  l'air  vicié  serait 
refoulé  par  des  bouches  de  ventilation  ménagées  au  ras  du  pavement.  Ce  sys- 
tème, qui  n'a  reçu  que  de  rares  applications,  assurerait  une  propreté  parfaite, 
grâce  à  la  suppression  de  toutes  les  tuyauteries  et  partant  de  la  condensation; 
en  même  temps,  la  cave  serait  plus  sèche.  Malheureusement,  le  froid  ainsi 
produit  est  difficilement  efficace  et  toujours  onéreux. 

Ce  mode  indirect  nous  ramène  au  principe  de  l'ancien  système  de  refroi- 
dissement, qui  consistait  à  mettre  la  cave  en  communication  avec  une  glacière, 
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alors  queues- flotteurs  à  glace  n'étaient  pas  encore  employés  ou  ne  l'étaient 
que  par  moments.  Dans  ce  cas,  la  provision  de  glace  constituait  une  réserve 
sûre  de  froid. 

Si  le  froid  de  la  saumure,  pour  le  refroidissement  de  la  cave,  coûte  moins 
cher  à  produire  que  celui  de  l'eau  glacée  pour  le  service  des  serpentins,  en 
revanche  ceux-ci  utilisent  mieux  et  d'une  façon  plus  appropriée  leur  puissance 
frigorifique. 

Le  système  indirect  convient  dans  cerlains  cas  et  en  travaillant  avec  des 
cuves  de  dimensions  normales,  soit  de  30  à  40  hectolitres  au  plus.  Il  devient 
généralement  impraticable  là  où  on  emploie  les  grandes  cuves  de  150,  de  500 
et  même  de  1000  hectolitres,  préconisées  depuis  quelque  temps.  Il  convient 
cependant  de  faire  exception  pour  les  cuves  en  fer,  qui,  par  suite  de  leur 
meilleure  conductibilité,  prennent  plus  facilement  le  grand  froid  de  la  cave. 
Dans  ces  conditions,  il  peut  être  superflu  de  refroidir  encore  directement  la 
bière  par  serpentins. 

B.  La  méthode  directe  est  la  conséquence  naturelle  de  l'introduction  ré- 
cente des  grandes  cuves  de  fermentation.  Il  ne  semble  plus  y  avoir  de  doute 
aujourd'hui  sur  la  possibilité  technique  de  fermenter  chaque  brassin,  quelque 
grand  qu'il  soit,  dans  une  seule  cuve  et  même  plusieurs  brassins  ensemble 
dans  la  même  cuve.  Aussi,  le  nombre  des  brasseries  adoptant  ces  vaisseaux  de 
fermentation,  en  matériaux  divers,  de  100  à  200  hectolitres  de  contenance  et 
au  delà,  augmente  rapidement.  En  effet,  les  avantages  avant  tout  économiques 
de  ce  progrès  sont  sérieusement  établis. 

De  pareilles  modifications  clans  le  travail  en  entraînent  nécessairement 
dans  le  mode  de  refroidissement.  Pour  refroidir  d'aussi  grandes  masses  en 
fermentation,  l'emploi  des  serpentins  réfrigérants  devient  indispensable,  mais 
il  semble  superflu  de  refroidir  encore  à  pari  et  en  sus  la  cive,  ainsi  que  cela 
se  pratique  avec  le  système  mixte  courant. 

Depuis  qu'on  se  sert  de  grandes  cuves,  surtout  si  elles  son!  en  bois  ou 
en  maçonnerie,  il  y  a  une  tendance  justifiée  à  refroidir  uniquement  la 
bière  en  fermentation,  et  cela  en  y  plongeant  des  serpentins  de  dimensions 
convenables.  La  surface  de  ceux-ci,  par  unité  de  volume  à  refroidir,  peut  être 
réduite  jusqu'au  tiers  environ  dé  '-elle  qu'il  faudrail  avec  de  petites  cuves. 
Pour  ue  pas  perdre  outre  mesure  le  froid  qu'on  leur  communique  ainsi 
directement,  il  y  aurait,  dans  certains  cas,  intérêt  à  isoler  ces  grandes  cuves. 
Le  Froid  qu'elles  transmettraient  encore  à  la  cave  par  leur  surface  seule, 
suffirait  à  maintenir  la  température  du  local  dans  dè  justes  limites.  Dans  ces 
conditions,  comme  d'ailleurs  avec  les  autres  modes  de  refroidissement,  il 
convient  d'avoir  une  cave* aussi  bien  isolée  que  possible:  Gela  est  d'autant 

plus  facile  a.  réaliser  que,  plus  tas  cuves  sont  grandes,  plus  le  cube  de  la  cave, 
par  hectolitre  de  bière  en  fermentation  est  faible. 
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Sans  doute,  quel  que  soit  le  système  de  serpentins,  leurs  inconvénients 
ordinaires,  à  savoir  :  danger  de  fuites  et  danger  d'échange  trop  brusque  et 
trop  vif  de  température,  ne  font  que  s'aggraver  avec  leurs  dimensions.  On 
atténuera  ce  dernier  danger  en  se  contentant  de  faire  circuler  dans  les  ser- 
pentins de  l'eau  douce  glacée  et  non  de  la  saumure  plus  troide. 

En  refroidissant  ainsi  exclusivement  la  bière  et  non  la  cave  elle-même, 
on  obtient  une  plus  grande  propreté  du  local,  une  ventilation  plus  facile  et 
une  cave  plus  sèche.  Il  semble  que  le  supplément  d'eau  douce  glacée  néces- 
saire pour  la  circulation  dans  les  serpentins,  constitue  une  dépense  inférieure 
à  celle  qui  résulterait  de  la  production  de  saumure  exigée  pour  maintenir  la 
cave  à  o°.  Il  y  aurait  donc  économie. 

L'idée  n'est  pas  nouvelle.  Pfaudler,  Nathan  et  d'autres  refroidissaient  les 
bières  en  fermentation  dans  de  grands  récipients  spéciaux,  parfois  isolés, 
plutôt  que  le  local  où  ils  les  placent.  Seulement,  l'application  de  ce  principe 
aux  installations  ordinaires,  avec  de  petites  cuves,  n'est  guère  pratique. 

Comme  mode  de  transition,  on  peut  conserver  ou  installer  la  batterie  de 
refroidissement  de  l'air  de  la  cave,  quitte  à  ne  s'en  servir  qu'incidemment 
comme  réserve  ou  supplément  de  froid,  mais  alors  sans  refroidir  le  local 
aussi  bas  que  dans  le  système  mixte. 

Conclusions.  —  Nous  estimons  que  des  trois  modes  de  refroidissement 
en  présence,  le  système  mixte  s'indique  encore  actuellement  pour  les  petites 
brasseries  et  les  brasseries  moyennes  fermentant  en  cuves  ordinaires. 

Le  système  indirect  ne  convient  guère  qu'aux  brasseries  plus  importantes 
ayant  plusieurs  caves  de  fermentation  distinctes,  disposant  d'un  personnel 
technique  compétent,  et  désirant  conserver  leurs  cuves  de  dimensions 
réduites. 

Le  système  direct  exclusif,  appliqué  aux  très  grandes  cuves,  sembte 
être  1«"  mode  de  refroidissement  de  l'avenir,  pour  la  bière  basse  en  fermen- 
tation. 
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Afin  de  permettre  de  suivre  l'histoire  de  l'industrie  de  la  réfrigération 
dans  les  brasseries  en  Danemark,  nous  donnerons  un  aperçu  de  l'organisa- 
tion du  plus  grand  établissement  du  pays,  à  savoir  celui  de  Tuborg,  ainsi 
qu'une  description  de  la  première  usine  de  production  et  de  vente  de  la  glace 
artificielle  à  Copenhague. 

Les  fabriques  de  Tuborg,  fondées  en  1873,  étaient  primitivement  orga- 
nisées en  vue  de  la  réfrigération  des  caves-magasins  et  des  caves  de  fermentation, 
en  partie  au  moyen  de  glace  naturelle.  Par  suite  de  l'augmentation  de  la  pro- 
duction de  la  brasserie,  on  résolut —  d'abord  pour  mieux  régler  les  différentes 
températures  des  caves-magasins  et  des  caves  à  fermentation,  et  aussi  pour 
limiter  les  frais  pour  la  glace  naturelle  —  d'organiser  une  installation  réfri- 
gérante à  ammoniaque  pour  le  refroidissement  artificiel  de  la  cave  de  fermen- 
tation. Jusqu'à  ce  moment,  il  n'en  existait  qu'une  dans  le  pays,  celle  de  la 
Garnie  Carlsberg,  installation  fournie  par  la  maison  Gesellschaft  fur  Lindes 
Eismaschinen  à  Wiesbade,  qui  a  fourni  également  la  première  installation  de 
Tuborg. 

L'inslallation  de  Tuborg,  mise  en  marche  en  1883,  consistait  en  une 
machine  à  haute  pression  à  distribution  à  soupapes,  de  55  chevaux- vapeur 
indiqués,  à  compresseur  à  double  effet  directement  accouplé.  Elle  avait  une 
capacité  de  70.000  frigories  environ. 

Les  appareils  suivants  taisaient  d'ailleurs  partie  de  l'installation  : 

1  condenseur  cylindrique  vertical. 

1  évaporateur  cylindrique  vertical, 
fonctionnant  avec  une  dissolution  de  sel  de  20  °/0,  et  enfin 

1  évaporateur  vertical  à  eau  douce, 
pour  les  réfrigérants  des  caves  à  fermentation. 

Au  fur  et  à  mesure  de  l'extension  de  la  brasserie,  il  devint  nécessaire  de 
procéder  à  des  agrandissements,  et  comme  il  avait  élé  constaté  que  la  réfri- 
gération artificielle  présentait  do  grands  avantages,  comparée  à  la  réfrigéra- 
tion par  la  glace  naturelle,  on  décida  on  1 889  d'établir  une  installation  de  la 
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même  importance  que  celle  de  1882,  ce  qui  portait  le  total  de  la  capacité 
frigorifique  à  150.000  frigories  environ. 

En  même  temps  que  l'installation  frigorifique  était  augmentée  du  double, 
on  a  introduit  l'usage  de  réfrigérants  d'aspersion  pour  le  moût  —  les  réfrigé- 
rants dits  réfrigérants  Baudelot. 

De  cette  manière,  il  a  été  possible  de  reporter,  en  très  peu  de  temps,  le 
moût  chaud  des  refroidisseurs  aux  cuves  de  fermentation,  de  sorte  que  le  moût 
ne  reste  dans  les  refroidisseurs  qu'une  heure  pour  la  précipitation  et  l'oxyda- 
tion. Par  là,  on  obtient  que  le  moût  parvienne  aux  cuves  de  fermentation 
dans  un  état  vraiment  pur  et  stérile  au  point  de  vue  pratique,  un  grand 
avantage  qu'on  peut  ainsi  attribuer  au  refroidissement  artificiel. 

Comme  on  le  verra  de  ce  qui  précède,  jusqu'à  ce  moment,  ce  n'étaient 
que  les  caves  à  fermentation  et  le  refroidissement  du  moût  qui  avaient  profité 
du  refroidissement  artificiel,  tandis  que,  par  contre,  les  caves-magasins  où 
l'on  emmagasine  à  présent  constamment  100.000  hectolitres  environ  de  bière 
dont  la  température  est  maintenue  entre  un  et  deux  degrés  centigrades  était 
refroidie  par  la  glace  naturelle. 

Comme  le  prix  de  la  glace  naturelle  augmentait  d'année  en  année,  en  ce 
qui  concernait  le  salaire  des  ouvriers  et  la  glace  brute  elle-même,  l'adminis- 
tration de  la  brasserie,  après  avoir  été  obligée  d'importer,  pendant  les  deux 
hivers  précédents,  la  glace  de  Norvège  très  coûteuse,  décida  d'adopter  la 
réfrigération  artificielle  partout  dans  la  brasserie  et  de  ne  se  servir  de  la 
glace  naturelle  que  pour  le  refroidissement  des  wagons  de  chemins  de  fer. 

Pour  la  nouvelle  installation  réfrigérante,  la  plus  grande  qu'on  ait 
installée  en  une  fois  en  Danemark,  on  décida  de  rompre  avec  le  passé  et 
d'adopter,  au  lieu  de  refroidissement  indirect  par  l'eau  salée,  préalablement 
refroidie  par  l'ammoniaque  dans  des  évaporateurs  spéciaux,  la  vaporisation 
directe  de  l'ammoniaque  dans  les  conduites  des  caves-magasins. 

L'installation  se  composait  de  : 

Deux  machines  verticales  à  tiroirs,  à  triple  expansion  et  à  condensation 
d'injection  de  175  chevaux-vapeur  indiqués,  fabriquées  et  construites  par  la 
Société  anonyme,  Burmeister  et  Wain,  Copenhague.  Chaque  machine  à 
vapeur  était  accouplée  à  deux  compresseurs;  ceux-ci,  qui  sont  horizontaux, 
sont  fournis  par  la  maison  de  la  Vergne,  à  New-York  et  sont  disposés  un  de 
chaque  côté  de  l'arbre  principal  de  la  machine.  Chaque  série  de  compres- 
seurs à  double  effet  était  d'une  capacité  de  300.000  frigories,  de  sorte  que  la 
capacité  totale  de  l'installation  réfrigérante  était,  à  cette  époque,  c'est-à-dire 
en  1900,  de  750.000  frigories. 

A  cette  installation  appartient  un  condenseur  à  aspersion,  consistant  en 
2.700  mètres  courants  environ  de  tubes  de  50  millimètres  =  une  surface  de 
510  mètres  carrés  environ. 
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Cette  surface  correspond  à  une  capacité  de  600.000  frigories. 

L'eau  réfrigérante  dont  on  se  sert  est  l'eau  de  mer  qu'on  fait  venir  du 
Sund  par  des  conduites  moulées  et  fermées  en  béton.  L'eau  ne  sert  qu'une 
fois,  et  après  avoir  servi,  elle  retourne  au  Sund. 

Cette  installation  est  destinée  au  fonctionnement  par  la  compression 
sèche,  contrairement  aux  installations  précédemment  mentionnées  qui  fonc- 
tionnent par  la  compression  mouillée;  les  vapeurs  d'ammoniaque,  chauffées 
par  la  compression,  sont  refroidies  par  l'injection  d'ammoniaque  liquide. 

L'installation  fonctionne  admirablement,  et  un  des  griefs  généralement 
formulés  par  les  brasseries  contre  le  système  à  évaporation  directe,  c'est-à- 
dire  que  l'ammoniaque  nuit  à  la  bière,  si,  par  suite  d'une  désorganisation  du 
fonctionnement  ou  autrement,  il  se  produisait  une  fuite  d'ammoniaque,  s'est 
montré  contraire  à  la  réalité,  lors  d'un  accident  qui  s'est  produit. 

Grâce  à  ce  refroidissement,  on  est  parvenu,  mieux  que  par  le  refroidisse- 
ment par  la  glace  naturelle,  à  tenir  sèches  les  caves,  à  rendre  l'air  plus  pur 
et  à  éviter  le  dégouttement  du  plafond,  de  même  qu'on  peut  éviter,  pratique- 
ment, la  moisissure  des  tonneaux  et  des  murs. 

Ce  qui  a  constitué  un  très  grand  avantage  du  refroidissement  artificiel, 
c'est  qu'au  fur  et  à  mesure  de  l'augmentation  de  la  vente  de  la  bière  et  de  la 
nécessité  d'agrandir  les  caves,  on  a  pu  éviter  une  dépense  considérable  pour 
les  bâtiments,  puisque  les  anciens  magasins  à  glace,  situés  au-dessus  des 
caves,  ont  été  aménagés  en  magasins,  ce  qui  a  permis  d'obtenir  un  emplace- 
ment double  pour  les  magasins  sur  la  même  superficie,  tout  en  n'ayant  que 
peu  de  dépenses  de  construction.  Evidemment,  l'extension  des  caves-maga- 
sins a  nécessité  une  extension  simultanée  de  l'installation  de  réfrigération  qui 
se  composait  de  : 

Une  machine  à  vapeur  compound  horizontale  (brevet  W.  Schmidt)  de 
320  chevaux-vapeur  indiqués,  à  distribution  à  soupapes,  pour  la  vapeur  sur  - 
chauffée et  à  condensation  de  surface,  fabriquée  et  construite  par  la  Société 
anonyme  «  Atlas  »,  à  Copenhague. 

La  pompe  de  circulation  aspire  l'eau  de  mer  des  puits  situés  devant  la 
chambre  des  machines  et  l'élève  au-dessus  des  condenseurs  à  ammoniaque  -î 
14  mètres  environ  au-dessus  de  la  pompe  ;  de  là,  après  avoir  asperge  le  con- 
denseur Esaniposé  deâ.M)  mètres  courants  environ  de  tubes  de  35  millimètres, 
l'eau  eoule  dans  le  condenseur  de  la  machine  à  vapeur  et  retourne  de  là  au 
Sund. 

Pareil  lenient  à  la  machine  de  l'installation  précédente,  la  machine  est 
directement  accouplée  à  deux  compresseurs  à  double  effet,  chacun  à  quatre 
soupapes  (I  nspiration  et  à  quatre  soupapes  de  décharge,  fonctionnant  égale- 
ment par  la  compression  sèche  et  par  l'injection  d'ammoniaque  liquid*1. 

Les  compresseurs,  fabriqués  également  par  la  Société  anonyme  ci  Atlas  », 
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sont  actionnés  par  la  même  manivelle,  de  l'arbre  principal  de  la  machine  à 
vapeur.  Ils  ont  une  capacité  totale  de- 650.000  frigories,  et  cette  machinerie 


Compresseur  de  650*000  frigories. 


de  réfrigération  est  la  plus  grande  des  installations  actuellement  construites 
et  exploitées  en  Scandinavie. 

On  verra  donc  que  l'installation  réfrigérante  des  fabriques  de  Tuborg  a 
une  capacité  réfrigérante  totale  (après  l'enlèvement  de  la  première  installa- 
tion) qui  peut  être  évaluée  à  1.330.000  frigories  par  heure. 
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Le  fonctionnement  et  l'économie  de  toute  l'installation  ont  été  constam- 
ment perfectionnés.  Citons  parmi  ces  perfectionnements  : 

1)  Division  des  conduites  principales  d'aspiration  pour  l'ammoniaque  en 
conduites  spéciales,  ce  qui  permet  de  varier  la  pression  de  l'aspiration  dans 
les  différentes  sections.  • 

2)  Tous  les  compresseurs  ont  été  munis  de  soupapes  de  sûreté . 

3)  Sur  les  compresseurs  on  a  adapté  des  thermomètres,  permettant  de 
contrôler,  à  tout  moment,  la  température. 

4)  Du  côté  du  refoulement  des  compresseurs  sont  adaptés  des  mano- 
mètres d'alarme  qui,  en  cas  de  pression  exagérée  avertissent  par  une  sonnerie 
retentissante. 

5)  Les  conduites  d'aspiration  sont  munies  de  manomètres  enregistreurs. 

6)  Toutes  les  garnitures  des  tiges  des  pistons  sont  en  métal . 

La  production  totale  de  froid  sert  à  des  usages  différents  dont  voici  les 
principaux  : 

1°  Refroidissement  du  moût  à  la  température  des  caves  à  fermentation. 

2°  Refroidissement  du  moût  dans  les  cuves  à  fermentation. 

3°  Refroidissement  de  l'air  dans  les  caves  à  fermentation. 

4°  Refroidissement  des  caves  à  fermentation,  des  caves-magasins,  des 
magasins  à  houblons,  des  magasins  pour  ïa  bière  en  tonneaux  ou  en  bouteilles. 

5°  Refroidissement  de  l'eau  stérilisée  pour  la  fabrication  d'eaux  gazeuses. 

La  majeure  partie  —  75  0/0  environ  de  la  réfrigération  —  se  fait  par 
l'évaporation  directe  de  l'ammoniaque,  tandis  que  les  2o  0/0  restant  com- 
prennent principalement  le  refroidissement  du  moût,  l'abaissement  de  la 
température  de  fermentation  dans  les  caves  à  fermentation,  ainsi  que  le 
renouvellement  de  l'air  dans  une  partie  des  caves  à  fermentation.  On  se  sert, 
dans  ce  but,  d'une  solution  de  sel  de  200/0,  d'abord  refroidie  dans  un  évapo- 
rateur  spécial. 

La  production  de  froid,  convertie  en  kilogrammes  de  glace  à  120  frigo- 
ries,  chiffre  correspondant  au  nombre  de  frigories  nécessaire  pour  produire 
un  kilog  de  glace  artificielle,  est  évaluée  pour  l'année  1906-07  à  19  millions 
de  kilogs,  correspondant  à  une  dépense  d'exploitation  de  12,42  Ore  (17  fr.  2d) 
par  hectolitre  de  bière. 

Il  résultera  de  ce  qui  précède  que  l'installation  tout  entière  se  compose  de  : 

4  machines  à  vapeur   750  chevaux-vapeur  indiqués 

7  compresseurs   1 . 330 . 000  frigories 

2  condenseurs  à  aspersion   5.900  mètres  courants  de  tubes 

4  évaponiteurs   2.000      —  — 

Tuyaux  réfrigérants  et  conduites 

principales   17.000      —  — 

25.000  mètres  courants  de  tubes. 


7  m 
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De  même  qu'à  différents  moments  les  réfrigérants  ont  subi  de  grands 
perfectionnements,  l'isolation  des  locaux  à  refroidir  a  également  subi  diffé- 
rentes modifications. 

Après  avoir  essayé  différents  systèmes,  on  a  adopté  celui  d'isoler  les  caves 
par  une  couche  d'air  immobile  formé  entre  deux  murs  en  ciment  moulés 
d'après  le  système  Hennebique. 

Ce  système  paraît  bon  et  absolument  stable.  Une  bonne  isolation  des 
caves  est  évidemment  de  la  plus  grande  importance  au  point  de  vue  de  l'éco- 
nomie de  l'intallation  de  la  réfrigération  et  surtout  à  Tuborg,  où  toutes  les 
caves  sont  situées  au-dessus  du  niveau  du  sol. 

La  fabrique  de  glace  des  Brasseries  Réunies  a  été  fondée  en  1882,  et  était 
alors  la  plus  grande  de  la  Scandinavie.  Elle  était  basée  sur  le  système  d'ab- 
sorption et  avait  une  capacité  de  40.000  frigories  par  heure. 

En  1895,  on  a  construit  une  fabrique  de  glace  moderne,  d'après  le  sys- 
tème de  compression,  d'une  capacité  de  160.000  frigories,  augmentée  en  1889 
à  270.000  frigories  par  heure.  Les  deux  tiers  ont  été  affectés  à  la  produc- 
tion de  la  glace  cristalline,  tandis  que  le  reste  était  affecté  au  refroidissement 
dans  le  service  de  la  brasserie. 

La  fabrique  de  glace  a  produit,  pendant  l'exercice  de  1906-1907  plus  de 
7.000  tonnes  de  glace  cristalline. 

Les  machines  ont  été  fournies  en  partie  par  des  maisons  du  pays.  La  glace 
cristalline  est  exclusivement  fabriquée  d'eau  distillée,  sous  le  contrôle  perma- 
nent du  laboratoire  des  brasseries.  La  glace  est  congelée  en  blocs  de  13  kilo- 
grammes, estimés  12k,500  pour  les  clients. 

Les  admirables  qualités  constantes  de  la  glace  cristalline  au  point  de  vue 
hygiénique  ont  peu  à  peu  acquis  pour  cette  belle  marchandise  la  faveur  du 
public,  à  tel  point  que  la  glace  cristalline  a  supplanté  pour  ainsi  dire  la  glace 
naturelle  dans  les  cas  où  la  glace  se  trouve  en  contact  direct  avec  les  comes- 
tibles. 


DIE  ANWENDUNG  DER  «  KÀLTE  »  IN  DER 
BROTERZEUGUNG 

Von  Ingénieur  Ernst  BRANDEIS,  Wien  (Œsterreich). 

Résumés  (édition  française),  p.  209.  Inhalts-Uebersichten  (deutsche  Aùsgabe),  S.  20.5. 
Summaries  (English  édition),  p.  164. 

Mag  da3  HaftenbJeiben  am  Hergebrachten'  seine  guten  Seiten  und 
gewichtige  Griinde  fur  sich  haben,  mag  auch  eine  p'w  issr  Eifersucht  die 
Unternehmungen  dazu  bringen,  von  ihren  Erfahrungep  nichts  zu  verôffent- 
lichen,  uni  ^<>  dem  Nachbarn  Içéirie  neue  Chance  un  Konkurrenzkampfe  zu 
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bieten,  so  ware  es  doch  im  Interesse  der  «  Allgemeinheit  »  zu  wunschen. 
mit  diesen  veralteten  Gepflogenheiten  zu  breclien  und  so  den  Anforderungeii 
der  Xeuzeit  gerecht  zu  werden. 

Soweit  nun  das  Betriebsgeheimnis  nicht  bindet,  was  oft  in  nachstehenden 
Zeilen  der  Fall  ist,  will  ich  einige  Daten  hier  niederschreiben,  und  wenn 
diese  kurze  Skizze  auch  nur  etwas  Anklang  finden  sollte  und  Anderen  als 
Ausgangspunkt  erneuter,  eingehender  Forschungen  dienen  wiirde,  so  ist  ihr 
Zweck  vollauf  erfullt.  Bis  zum  nâchsten  Kongresse  hofFe  ich  aber  auch  selbst 
fiber  meine  Erfahrungen,  die  dann  liber  einen  weitaus  liingeren  Zeitabschnitt 
sich  erstrecken  werden,  eingehender  berichten  zu  konnen. 

Die  Geschichte  der  Kâltetechnik  berichtet  uns  nun,  dass  es  zuerst  die 
Bierbrauer  waren.  welche  kûnstliche  Kâlte  in  ihrein  Industriezweige  anwand- 
ten.  Umso  befremdlicher  erscheint  es,  dass  bei  dem  doch  sicherlich  âlteren 
und  weitverbreiteteren  Gewerbe  der  Broterzeugung  einerseits  und  der  doch 
sonst  so  vielseitigen  Anwendung  der  Kalte  andererseits  bislang  weder  Backe- 
rei  noch  Mullerei  den  Versuch  gemacht  haben  solJten,  die  «  Segnungen  der 
Kâlte  »  sich  zu  eigen  zu  machen,  zumal  es  ja  genug  Mittel  und  Wege  gibt, 
dies  zu  erreichen,  welche  Wege  wohl  als  bekannt  vorausgesetzt  werden 
konnen. 

Lassen  Sie  uns  nun  gemeinsam  einen  Gang  durch  eine  Ideal-Broterzeu- 
gungsstàtte  antreten,  wobei  wir  das  Getreide  vom  ZeUpunkte  seiner 
Einlieferung  bis  zur  Abgabe  als  consumfertiges  Brot  begleiten  wrollen,  soweit 
es  uns  im  Hinblicke  auf  niedere  Temperaturen  interessiert. 

Xachdem  das  Getreide  auf  der  Bruckenwage  gewogen  und  fliïchtig  von 
den  grobsten  Verunreinigungen  befreit  worden  ist,  kommtes  in  dieeinzelnen 
Al»teilungen  der  Silosturme  zur  Aufbewahrung,  deren  Inneres  stets  auf 
einer  —  wie  ueh  gleich  bemerke  —  niederen  Temperatur  zu  halten  ist,  wol)ei 
das  kiili ls\ stem  im  Mauerwerk  selbst  angebracht  ist. 

Dadurcb  werden,  wie  sich  spater  zeigen  wird  (siehe  Beilage  1),  sow  olil 
pflanzliche  wie  tierische  Schiidlinge  in  ihrer  Lebenstâtigkeit  gehemmt,  be- 
sonders,  wenn  das  Getreide  durch  eine  Hiesel-  und  Schiittelvorrichtung  in 
steter  Beweguug  gelialten  wird;  audi  wird  die  Selbsterwarmung  tunlichst 
hintangehalten. 

Aus  den  Silos  gelangt  das  Getreide  mitlelst  Transportband  oder 
Sclmecke,  bereits  in  der  richtigen  Mischung,  in  die  Kopperei,  um  hier  der 
eigentliehen,  gri'md lichen  lieinigung  unterzogen  zu  werden.  Nachdem  es 
eine  automatische  W  age  bei  m  Eintritt  passiert  hat,  verliisst  es  die  Kopperei 
auch  nach  automatischer  Abwage  und  kommt  nun  in  die  Muhle,  woselbst  in 
gewunschter  Weise  die  Vermahlung  stattfmdet.  Da  bei  diesem  Vorgange,  der 
Zerk leinerung  des  Mahlgutes  zwisclieu  (il'mgen  und  Steinen,  nicht  unbe- 
traclilliclie  W'arrnernengen  entwickclt  werden,  was  leicht  zu  hôchst  unlieb- 
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samen  Storungen  fiihren  kann,  indem  einerseits  das  Mehl  hiedurch  weniger 
haltbar  wird,  andererseits  sogar  eine  Verkleisterung  der  Slârke  eintreten 
kann,  wodurch  die  Steine  verschmiert  werden,  leitet  man  kalte  Luft  ein  und 
halt  auf  dièse  Weise  auch  éventuelle  Explosionen  hintan.  Zu  diesem  Ende, 
der  Einleitung  kalter  Luft,  lassfc  man,  da  die  Furchen  allein  zur  Liiftung 
nicht  ausreichen,  durch  das  Auge  des  Lâufers  kalte,  trockene  Luft  ein,  die 
man  die  ganzen  Matïlflàcben  zu  bestreichen  und  erst  nach  Passieren  eines 
Filters  zu  verlassen  zwingt.  Dieses  Filter  wird  durch  eine  selbsttâtige 
Abklopfvorrichtung,  die  allé  5  Minuten  7  Schlâge  vollfiihrt,  stets  rein  und 
durchlâssig  erhalten  ;  gute  Abdichtung  nach  aussen  ist  naturlich  Grundbe- 
dingung.  (Siehe  Beilage  1.) 

Nachdem  nun  noch  auf  den  Sichtern  eine  Sortierung  stattgefunden  hat, 
wird  das  Mehl  und  die  Kleie  mittelst  Transportvorrichtungen  in  die  Lager- 
ràume  (Silos  und  gewôhnliche  Lagerung)  gebracht  und  ebenfalls  automa- 
tisch  gewogen.  Wird  in  Stossen  aufbewahrt,  so  empfiehlt  sich  maschinelles 
Einsackieren  und  Packen  durch  hydraulische  Pressen.  wodurch  das  Mehl 
auf  die  Hàlfte  seines  Volumens  gebracht  wird.  (Siehe  Beilage  1.) 

Aus  den  Magazinraumen  nimmt  das  Mahlgut  gleich  den  anderen 
Consumartikeln  seinen  Weg  in  die  Manipuiationssâle,  wobei  der  zur  Ver- 
sendung  gelangende  Teil  in  einen  anderen  Raum  kommt,  wie  der  zur 
Verbackung  bestimmte.  Letzterer  geht  namlich  iïber  die  Maschinen-  und 
Siebanlage  in  einen  Aufbewahrungsraum  —  Mehlkammer  —  von  dem  aus 
er  durch  Rôhren  direkt  in  die  untergeschobenen  Kiibel  in  der  Kiibelhalle 
fàllt,  nachdem  er  nochmals  eine  Siebanlage  passiert  hat.  (Siehe  Beilage  1.) 

Aus  dem  Kiibel  raum  —  dem  eigentlichen  Garraum  —  kommt  das 
Material  nunmehr  in  die  Ràume  der  Misch-,Knet-  und  Formmaschinen, 
endlich  in  den  Raum,  in  dem  die  sogenannte  «  Garb  »  stattfmdet.  1st  dann 
das  Brot  oder  Geback  «  gar  »,  so  wird  es  im  Backhaus  ausgebacken  und 
gelangt  dann  in  die  Brotkammern,  um  hier  als  consumreifes  Produkt  der 
Ausgabe  zu  harren.  (Siehe  Beilage  1.) 

Das  Mauerwerk  hat  bei  einer  Starke  von  1100  m/m  eine  dreifache 
Isolierschicht.  Der  Fussboden  besteht  aus  zwei  Betonlagen  von  je  100  n,/m 
SUirke  mil  einer  Bimsbeton-  oder  Schlackenschiclit  inzwischen,  deren  Dicke 
250  ,n/,n  belragt.  Ueber  der  oberen  Betonlage  befindet  sich  ein  Zementan- 
strich  von  100  m/m  SUirke.  Die  Decken  sind  Backsleingewolbe  von  150  m/m 
Dicke  und  mit  einer  (Torfmull-)  Isolierschicht  von  250  m/m  Starke  versehen. 

Die  Fensler  sind  dreilacli  mit  hohlen  Glassteinen  verschlossen  ;  iiberall 
befmden  sich  1-2  Vorhallen  ;  die  Turen  sind  Doppel-  und  Schiebeli'iren, 
damit  kein  direkter  Luftzutritt  erfolgt. 

hie  I'm-  die  einzelnen  Râume  zu  forderndeil  Temperaturen  sind  mus 
Beilage  l  ersichtlich. 
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Die  anzusprechende  Luftfeuchtigkeit  darf  nur  einen  beslimmten  zu 
vereinbarenden  Feuchtigkeitsgrad  aufweisen,  und  sind  iiberhaupt  fur  die 
Leistung  der  Kiihlmaschinsnanlage  jeweilig  ôrtlich  bedingte  Garantien  zu 
fordern.  Die  Luft  wird  in  die  Luftkammern  iiber  Filter  geleitet  und  mittelst 
Elektroventilatoren  und-Aspiratoren  ab-beziehungsweise  angesaugt  ;  iiber- 
haupt ist  durch  Ventilatoren  in  alien  Râumen  filr  geniigende  Lufterneuerung 
vorgesorgt. 

Durch  die  Beruhrung  der  Luft  mit  den  stets  trockenen,  kalten 
Rohrschlangen  des  Kuhlsystems  wird  sie  nicht  nur  entsprechend  abgekiihlt, 
sondern  gleicj^eitig  auch  getrocknet  und  gereinigt.  Selbstverstândlich 
passiert  die  Luft  mehrere  kalte  Luftkammern,  bevor  sie  in  die  Râumlich- 
keiten  eintritt.  Die  Rohrschlangen  kônnten  zum  Teil  wenigstens,  in  der 
kâlteren  Jahreszeit,  auch  zur  Zirkulation  warmespendender  Medien  dienen, 
falls  dies  erforderlich  wàre. 

Die  Luft  kommt  also  abgekiihlt,  getrocknet  und  gereinigt,  somit  vôllig 
regeneriert  in  aile  Ràume,  da  die  in  ihr  enthaltene  Feuchtigkeit  und  Unrein- 
lichkeit  samt  den  Fàulnisbakterbn,  soweit  sie  nicht  schon  von  den  Filtern 
zuruckbehalten  wurde,  sich  an  den  Verdampferrohrschlangen  niederschlagt, 
welch er  Reif  wieder  durch  Abtauen  als  ïauwasser  mit  den  Pilzkeimen  und 
Unreinigkeiten  entfernt  wird.  Eine  Umschaltvorrichtung  ermôglicht  einen 
ununterbrochenen  Betrieb,  indem  die  Rohrschlangen  der  einen  Luftkammer 
mittelst  der  abgesaugten  warmeren  Kuhlrâumeluft  abzutauen  sind,  wâhrend 
die  der  anderen  noch  im  vollen  Kiihlbetriebe  stehen.  Hiedurch  kommt 
die  Atmosphàre  stets  wieder  mit  kalten,  reinen  und  trockenen  Oberflachen 
in  Beruhrung. 

An  der  Decke  sind  holzerne  Verteilungskanàle  angebracht  zum  Ansaugen 
der  warmeren  und  Einfuhren  der  getrockneten,  gekiihlten  und  gereinigten 
Luft,  die  wieder  durch  gemauerte  Kamile  mit  den  Luftkiihlapparaten  bezw. 
Kammern,  Luftfiltern,  Exhaustoren  und  Aspiratoren  etz.  verbunden  sind.  Als 
Isolierung  dient  hier  ausser  Isolierpapier  eine  20  m/m  starke  Korksteiniso- 
lierung,  die  mit  Korksteinkitt,  bezw.  Niigeln  befestigt  ist. 

Zweckmiissig  ist  hier  auch  eine  doppelte  Isolierschicht. 

Es  wurden  bei  l,o°  C.  undeiner  Luftfeuchtigkeit  von  60 0/0,  beziehungs- 
weise  den  in  Beilage  1  angegebenen  Temperaturen  nun  nachstehende 
Yersuche  gemacht  mit  : 

A.  —  Tierischen  Schâdlingen  und  zwar  : 

1.  Calandra  Sitophilus  granaria,  schwarzer  Kornwurm, 

2.  Tragonita  caraboides,  Kornkiifer, 

?>.  Silvanus  frumenatrius,  Getreideschmalkiifer, 
4.  Tenebrio  molitor,  Mehlkafer, 
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§.  Ephestia  Kïihniella,  amerikanischer  Mehlziinsler, 

6.  Asopia  farinalis,  die  vornehmlich  im  Mai  und  September  hâufig  und 

zahlreich  auftrilt  und  auch  gemeinhin  Mehlziinsler  heisst. 

7.  Blatta  orientalis,  Russe  oder  Kuchenschabe, 

8.  Aglossa  pinguinalis,  Fettmotte, 

9.  Tinea  granella,  Kornmotte,  weisser  Kornwurm, 

10.  Tinea  hordei,  franzosische  Kornmotte, 

11.  Gryllus  domesticus,  Hausmotte,  Heimchen, 

12.  Monomorium  pharaonis,  Hausameise, 

13.  Anobium  paniceum,  Brotkâfer,  ^ 

14.  Acarus  farinae,  Mehl-  oder  Zuckermilbe, 
15..  Tyroglyphus  (acarus)  Siro, 

16.  Malzmilbe, 

17.  Sarcoptes  scabiëi,  Kràtze. 

B.  —  Pf lan z lichen  SchÂdlingen  : 
18-26.  Den  Schimmelpilzen  und  zwar: 

18.  Dem  auf  Brot  und  Mehl  als  griinlicher  Belag  vorkommenden  Pinsel- 

schimmel,  Pénicillium  glaucum., 

19.  Aspergillus  glaucus,  Kolbenschimmel,  staubig  graugruner  Rasen,  der  aut 

Getreide  mit  Vorliebe  vorkommt  und  durch  Verstopfung  der  Lungen 
mittelst  der  Keimfâden  bei  der  Verflitterung  leicht  den  Tieren  sehr 
gefahrlich  werden  kann,  ebenso  aber  auch  flir  das  menschliche 
Auge  und  Ohr,  was  besonclers  auch  von 

20.  Aspergillus  Fumigatos, 

21 .  Aspergillus  flavus  unci 

22.  Aspergillus  nigricans  gilt. 

23.  Mucor  mucedo,  Kopfchenschimmel,  weisslicher  Belag. 

24.  Mucor  stoJonifer,  auch  Rhizopus  nigricans  genannt,  ein  schwarzer  Belag. 
2o.  Thamnidium  elegans, 

26.  Thamnidium  aurantiacum. 

27-33.  Den  Brandpilzen,  Uslilagineen  und Tilleticeen  genannt,  deren  Sporen 
auf  Kleie  und  Mehl  befindlich  fur  gewohnlich  Tieren  zwarnicht  ge- 
snndlicitsschadhch  sind,  wohl  aber  bei  triich lige n  FUndern  Verkalben 
verursachen  kônnen,  und  zwar  : 

27.  Ustilage  carbo, 

28.  Tilletia  caries,  eine  nach  lleringslake  (Trimethylamin)  rieehende  Art, die 

dem  Gebâcls  eine  nnanseluiliche,  Miiuliclie  Farbe  verleiht. 

29.  Ustilagp  maydis, 

30.  I  fstilago  segelum, 

31 .  Claviceps  purpurea  mit 
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32.  ihrer  Dauerform  secale  cornutum,  dem  Multerkorn,  die  Kriebelkrankheit 

hervorrufend  und  schon  bei  ganz  geringen  Mengen,  wie  0.2  0/0, 
schàdlich  infolge  des  in  ihm  enthaltenen  Giftes  «  Ergotin  » 
wirkend. 

33.  Micrococcus  prodigiosus,  jener  Pilz,  der  zu  so  vielen  Verfolgungen  Anlass 

gab,  indem  er  das  «  rote  »  Brot  und  die  «  blutenden  Hostien  » 
verursacht. 
34 -35.  Den  Kartoffelbazillen  und  zwar  : 

34.  Bacillus  mesentericus  vulgatus  und 

3o.  Bacillus  mesentericus  panis  viscosi,  die  das  Brot  fadenziehend  machen 
uad  Durchfall  nach  sich  ziehen  konnen,  speziell  bei  stark  kleiehal- 
tigeu  Broten  auftretend. 

36-38.  Den  Rostpilzen  und  zwar: 

36.  Puccinia  graminis,  Getreiderost, 

37.  Puccinia  straminis,  Flecken-oder-Streifenrost, 

38.  Erisyphe  communis,  Mehltaupilz. 
39-41 .  Mehreren  Bakterienarten  und  zwar  : 
'39.  Essigsaurestabchen, 

40 .  Milchsaurestabchen, 

41.  Buttersaurestabchen. 

42-44.  Mehreren  virulenten  Bakterienarten. 

45-150.  Mit  reinem  Getreide,  Mehl  und  Ivleie  sowie  Brot. 

Die  Yersuchsanstellung  erstreckt  sicli  nur  auf  neun  Monate  =  270  Tage  und 
wurde  derart  ausgefiihrt,  dass  sowohl  stériles  Getreide  wie  Mehl  und  Kleie 
sowie  Brot,  letzteres  in  zerkleinertem  Zustande  (Wi'irfel),  mit  alien  genannten 
Schadlingeu  einzeln  und  in  je  sechs  Versuchen  inficiert  beziehungsweise 
beschickt  wurden.  Die  verwendeten  Behâlter  waren  vor  den  Versuchen 
sterilisiei  l  worden,  ihren  Verschluss  bildeten  slerilisierte  W  attebausche. 

Es  zeigte  sich  hiebei,  dass  die  tierischen  Schadlinge  sehr  rasch  ihre 
Lebenstatigkeit  einstelllen,  in  der  Regel  bereits  nach  5  bis  6  Tagen,  dass 
sie  mit  ihren  Exkrementen  nicht  nur  den  «  Wirt  »  verunreinigten  und  zum 
Genuss  ungeeignet  machten,  sondern  auch  hiedurch  den  pflanzlichen  Schad- 
lingen  den  Boden  vorbereiteten  und  dass  auch  ihre  Enlwicklungsformen 
nicht  lange  lebten. 

Lânger  schon  widerstanden  die  Feinde  aus  dem  Pflanzenreiche,  sie 
gingen  jedoch  allé  liinuslcns  m  16  Tagen  ein,  nur  die  vii'ulcnten  Bakterien, 
wie  zum  Beispiel  der  Mausetyphus,  die  Hiilinercholera  und  die  Tuberculose 
mderatandeii  bis  zu  20  AVoclien.  Im  allgemeinen  aber  konnte  auch  hiereine 
stete  Verminderung  der  Lebensfahigkeit  beobachtet  werden. 
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Selbstverstàndlich  wurden  auch  Impfversuche  an  Tieren  vorgenommen. 

Die  bei  5°,  10°,  15°,  20°,  25°,  30°,  35°  und  40°  C.  gemachten  Versuche 
zeigten,  dass  die  hôheren  Temperaturen  sowohl  bei  Tieren  wie  Pflanzen  eine 
intensivere  Lebenstiitigkeit  hervorriefen,  somit  zutràglicher  waren. 

Dies  mag  ûber  die  Anstellung  dieser  Versuche  vorerst  geniïgen 
(  1  bis  150). 

Die  Lagerungsversuche  bewiesen.  dass  (Brod  ausgenommen)  die  niederen 
Temperaturen  den  Consumartikeln  bekommlicher  sind. 

Das  Getreide,  Mehl  sowie  die  Kleie  hielten  sich,  wie  aus  Beilage  2  und 
3  ersichtlich,  lange,  und  wenn  dies  bei  der  Kleie  nur  kûrzere  Zeit  der  Fall 
war,  so  ist  dies  auf  ihren  hohen  Gehalt  an  Oxydasen  zuriickzufiïhren,  indem 
hier  eine  stârkere  Veratmung  eintritt  ;  dies  ist  auch  bei  warmer  Lagerung  der 
Fall. 

Die  Versuche  mit  Brot  zeigt  Beilage  4  bis  8. 

Wurden  die  Garungen  des  Brot-und  Gebàckteiges  abweichend  von  den 
allgemein  angewendeten  Temperaturen  bei  niederen  Graden  gefûhrt,  so 
konnte  im  Brote  eine  Sâuregehaltsabnahme  constatiert  werden.  (Siehe 
Beilage  9.) 

Wâhrend  die  Giirkraft  einer  prima  Presshefe  schon  nach  5  Tagen  bei 
30°  C.  gleich  Null  ist,  dieselbe  aber  bei  10°  C.  nach  15  Tagen  noch  330  be- 
trâgt,  hatte  dieselbe  bei  2°  C.  noch  nach  30  Tagen  eine  solche  von  350. 

Gleichzeitig  wurde  Hefe  in  eine  mit  10  0/0  Alkohol  (zur  Verhinderung 
der  Sprossung)  versetzte  Wurze  eingelegt),  und  bis  zum  folgenden  Tag  auf 
Eis  gelegt,  wodurch  eine  weitere  bedeutende  SteigerungderGârkrafterfolgte. 
Untersuchungen  iiber  die  Verdaulichkeit  durch  den  menschlichen  Orga- 
nismus,  welche  mit  Semmeln  und  Brot,  die  aus  den  bei ,  den  angegebenen 
Temperaturen  erzeugten  und  gelagerten  Mehien  etz.  hergestellt  wurden,  wei- 
sen  die  aus  Beilage  10  und  11  ersichtlichen  Daten  auf. 

Was  nun  die  Zusammensetzung  der  Mehle  anbelangt,  so  muss  bemerkt 
werden,  dass  dieselben  sich  ganz  nach  den  Grenzzahlen  von  Verdodri 
verhielten.  (Beilage  12.) 

Es  wurde  aber  bei  der  Besthnmung  der  Backfiihigkeit  bei  kalt  gelagerten 
Mehien  eine  Zunalmie  derselben  constatiert  (siehe  Beilage  21,  22),  was  wohl 
auf  eine  Aenderung  des  Verliiiltnisses  von  Gliadin  zu  Glutenin  zuriickzu- 
fûhren  sein  diirfte,  infolge  des  veriinderten  molekularen  Zustandes  des 
Gesamtslickstoffes,  bczieliungsweise  Eiweisses. 

Die  Versuche  liber  den  Finlluss  der  Lagerung  bei  der  Kleie  ersehen  wir 
aus  Beilage  13.  Beilage  14  fceigt  die  Zusammensetzung  von  (iiit^s.  Beilage  15 
die  der  \Yi\  (Kartofifelstarjte).  Beilage  H>,  IT,  l<s,  1!)  und  20  den  Finlluss  der 
Lagerungstemperaturen  auf  Mehle. 
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Beilage  I. 


Es  sind  die  anzufordernden  Temperaturen  der  einzelnen  Ràume: 


Silos,  Transportvorriehtungen,  Miihle,  Milchkammern,  Magazine, 

< 

C. 

_  2„ 

Milchkammer,  Manipulationsraum  fur  zu  versendende  Artikel  .  .  . 

3 

—  5° 

c. 

Kubelraum,  Bureaus,  "Wohn-  und  Erholungsraume,  Bader  .... 

16 

—  18» 

c. 

20 

—  25° 

c. 

25°  C. 

30°  C. 

Beilage  II. 


BEI 
GRAD  C. 

MEHL 

GETREIDE 

KLEIE 

BLEIBEN 

UNVERN ADERT 

1.5 

270 

270 

230 

Tage. 

5 

210 

250 

180 

10 

90 

'  230 

95 

» 

15 

50 

200 

46 

20 

42 

150 

40 

25 

40 

114 

34 

30 

33 

90 

30 

» 

35 

30 

40 

25 

40 

30 

37 

23 

» 

Beilage  III. 

Die  Wasserabnahme  durch  die  Lagerung  zeigt  sich  wie  folgt  : 


Bei  0.0°  C  

j\eu. 

Alt    (nach  6  Woehen). 

—   1.5»  C.  

14,46  O/o 

13,29  o/0    _  - 

—   5.0»  C  

14,49  — 

13,62  —     —  — 

—  10.0»  C  

13,61  — 

13,12  —     —  — 

Beilage  IV. 

Eine  Brotschnitte  wog  : 


Bki 20°  C. 

Bki  10°  C. 

2  Stund.  n.  d.  Ausbacken 
24     —      —  — 
36     —      -  - 
48     —       _  _ 
60     —      -  _ 
72     —,    —  — 
84     —      —  _ 
96     —  — 
108     —      -  - 
120     —      —  — 

32  05  g.  und  war  friscli. 
31.82  g.       —  balbfrisch. 

31.75  g.  und  war  altbacken. 

» 

31.70  g.  und  war  altbacken. 
31 .65  g.  war sehr  altbacken. 

32. 0Q  g.  und  war  frisch 

31.96  g.  — 

31.90  g.  — 

31.86  g.      —     halb  frisch, 

31.82  g.      —  — 

31.80  g.      —  — 

31.75  g.      —  altbacken. 

31.70  g.  - 

31.65  g.      —  — 

31.60  g.  war  sehr  — 

Luftfeuclitigkeit  :  60  0/0. 
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B rot lager  ungsversuche,  in  ganzen  Laiben  : 


ES  WOG 

MFFEREXZ 

DIFFEREXZ 

MFFKIiF.XZ 

D1FFERENZ 

NUMMER 

NACH 

NACH 

NACH 

NACH 

NACH 

0  Stunden 

24  h. 

48  h. 

2X24  h. 

72  h. 

3X24  h. 

96  h. 

4X24  h. 

1 

g- 
1  .  o4U 

g- 

■i  nnn 
1 .  /  /  i 

g- 
DO 

g- 

1 .  /4D 

g- 

Où 

g- 
1 .  i  lo 

g- 
on 

g- 
i  Aon 

g- 

AO 

d 

1  2 

1  .OOU 

\  nn^ 

OD 

1  n  h 
1 .  /4û 

oU 

1 .715 

'  Oft 

Zo 

4  AQfk 

i  .oyu 

ZD 

1  3 

1.840 

1.779 

61 

1.748 

31 

1.720 

28 

1.694 

26 

^  s 

!  4 

1 . 830 

1 .776 

54 

1 .747 

29 

1 . 722 

25 

1.694 

28 

'o> 
pa 

'  5 

1.840 

1.778 

62 

1.746 

32 

1.719 

27 

1.691 

27 

6 

1.830 

1.774 

56 

1.744 

30 

1.716 

28 

1.690 

26 

7 

1.840 

1.805 

35 

1.789 

19 

1.774 

15 

1.760 

14 

CJ 

8 

1.840 

1.802 

38 

1.783 

19 

1.764 

19 

1.753 

11 

9 

1.840 

1.805 

35 

1.789 

16 

1.773 

16 

1.760 

13 

1  10 

1.840 

1.803 

37 

1.784 

19 

1.769 

15 

1.754 

11 

pa 

11 

1.840 

1.804 

36 

1.786 

18 

1.772 

14 

1.759 

13 

12 

1.840 

1.805 

35 

1.789 

16 

1.773 

16 

1.761 

12 

Luftfeuchtigkeit  cca  :  60  o/0. 
Die  bei  hôheren  Temperaturen  gelagerten  Laibe  waren  frischer. 


Beilage  VI. 


Brotzusammensetzung,  wenn  die  in  Beilage  1  angegebenen  Temperaturen 
eingehalten  iverden  oder  nicht. 


11,68  o/0 

7,56  o/o 

Fett  

6,23  — 

2,82  — 

Heilage  VII. 

iirotzusammensetzung  bei  Einhaltung  der  Temperatwen  ans  Beilage  I 
und  der  en  Nichteinhaltung  : 


EINGEHALTEN 

NÎCHT  EINGEHALTEN 

SCHWAliZ 

AYF.1SS 

SCHWARZ 

VVKISS 

VVasser.  

35,2  0/o 

36,5  o/o 

33,3  %    3;,, S  % 

37,7  o/0   34,0  o/0 

Gesamtasche  .  .  .  . 

1,8  - 

1,7  - 

2,2  —     1,6  — 

2,1  —     1,5  — 

Na  ci  Freie  \.  .  .  . 

0,8  — 

0,7  - 

1,0  — 

0,9  — 

»  0 

SSuregrad  

1,4  — 

0,95— 

2,93—     2,22  — 

2,22—  1,74 
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Beilage  VIII. 


Brotzusammensetzung  ;  Temperaturen  laut  Beilage  1. 


SCHWARZ 

WEISS 

37,92  o/0 

iz.  ah  OA 

GO ,  DU  V0 

11,76  — 

8,43  — 

10,63  — 

6,71  — 

1,13  — 

1,72  — 

2,39  — 

2,05  — 

47,93  — 

53,92  — 

1,6  — 

1,4  — 

Beilage  IX. 

Sâuerung  im  Teig  bei  :  Einhalten  und  nicht  Einhalten  der  Temperaturen 

laut  Beilage  I. 

1,34  % 

2,20  o/o 

—  k  —   

2,21  — 

3,48  — 

2,23  — 

3,56  — 

—   6  —   

2,29  — 

3,56  — 

Beilage  X. 
Verdauungsversuche  am  Menschen  : 


VERZEHRT 

AUSGESCHIEDEN 

AUFGENOMMEN 

TROCKEN- 
SUBSTANZ 

STICK- 
STOFF 

ASCHE 

TROCKEN- 
SUBSTANZ 

STICK- 
STOFF 

ASCHE 

TROCKEN- 
SUBSTANZ 

STICK- 
STOFF 

ASCHE 

Semmel.  .  . 

g- 

450 

g- 

9,0 

g- 

10,0 

g- 

25 

g- 

2,0 

3,0 

g- 

415 

g- 

7,0 

g- 

7,0 

Gem.  Brod. 

450 

10,5 

17,5 

44 

2,5 

5,5 

406 

8,0 

12,5 

Beilage  XI. 
Verdauungsversuche  am  Menschen  : 


WURDE  TAGLICH  VERZEHRT 

AUSGESCHIEDEN  BZW. 

AUFGENOMMEN 

TROCKEN- 
SUBSTANZ 

STICKSTOFF 

ASCHE 

TROCKKN- 
SUHSTANZ 

STICKSTOFF 

ASCHE 

S li Bses  Se b  wa  i-zbrot  1 .400 g. 

g- 

95,8 

g- 

72,8 

g- 

10,6 

g- 

798 

é 
28 

g- 

28 

Sanies       —  1.300g. 

66,7 

46,8 

98,8 

741 

26 

26 
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Beilage  XII. 


Grenz-Zahlen  nach  Verdbdri  : 


FUR  MEHLSORTE 

FETTGEHALT 

ASCHENGEHALT 

0  

0,60   —   0,95  o/0 

0,24   —   0,34  o/o 

2  

1,05   —    1,15  — 

0,39   —   0,43  — 

5  

1,45   —   1,62  — 

0,60   —   0,70  — 

7.  .  .  .   

1,84   —   2,50  — 

1,16   —   1,80  — 

7  1/2  

2,51    —   2,98  — 

1,81    —   2,53  — 

7  3/4  '.  . 

2,99    —   3,22  — 

2,54   —   2,89  — 

Beilage  XIII. 

Lagerung  von  Kleie  bei  halter  und  warmer  Temperatur  : 


10,91  o/o 

10,08  o/0 

10,48  0/0 

Fett  

3,43  — 

3,50  — 

3,50  — 

4,42  — 

4,29  — 

5,61  — 

4,44  — 

7,13  — 

13,15  — 

16,91  — 

15,69  — 

14,67  — 

58,89  — 

59,31  — 

62,59  - 

120,90  — 

» 

» 

Beilage  XIV. 
Grieszusammensetzung  bei  halter  Lagerung  : 


9,57  0/Ô 

Fett  

0,57  — 

5,03  — 

0,45  — 

84,20  — 

zcigt  sich  somit  normal. 

Beilage  XV. 


Wix  (K(irtoffelsiàrke)  halt  gelagert,  ist  somit  normal 

16,25  o/0 

0,047  — 

Gesamtstickstofï  

0,23  — 

0,294  — 

83,178  — 
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Zusammensetzung  von  Roggen  bei  halter  und  warmer  Lagerung  : 


ROGGEN  I 

R0GCEN 
II 

ROGGEN 
III 

ROGGEN  I 

ROGGEN 
II 

ROGGEN 
III 

0/0 

0/0 

0/0 

0/0 

0/0 

0/0 

0/0 

0/0 

0/0 

11,90 

10,21 

11,64 

10,05 

9,57 

12,50 

13,20 

13,02 

13,07 

Fett  

1,95 

0,80 

0,98 

1,69 

2,74 

0,99 

1,00 

1,05 

1,87 

Ges.  Stickstoff.  .  .  . 

6,53 

6,61 

11,94 

14,11 

5,36 

6,06 

8,49 

10,83 

0,62 

0,60 

0,57 

2,02 

1,78 

0,70 

0,35 

0,86 

1,58 

Starke  

79,00 

81,78 

» 

73,85 

80,45 

79,39 

76,58 

72,65 

Rohfaser  

» 

» 

■» 

2,13 

» 

» 

Starke  utid  Dextrin. 

» 

» 

60,61 

» 

Phosphorsaure  .  .  . 

» 

0,121 

Rohprotein  

6,90 

» 

» 

Ges.  Wasserlësli.  Stoffe 

15,34 

» 

» 

0,607 

» 

» 

» 

79,326 

» 

» 

» 

Beilage  XVII. 

Extraroggen-Zusammenselzung  und  Einfluss  der  Lagerung  : 


9,270  o/0 

warm  9,65  % 

0,399  — 

—     0,347  — 

6,2  — 

—    5  — 

Beilage  XVIII. 
Beispiel  des  Einflusses  der  Temperatur  anf  Korn  : 


GRIES- 
STUIIL 

I 

SCIIROT 

il 

SCHROT 

in 

SCHROT 

IV 
SCHROT 

V 

SCHROT 

I 

STEIN 

II 

STEIN 

0/0 

0,0 

0/0 

0/0 

0/0 

0/0 

0/0 

0/0 

9,11 

10,20 

9,06 

10,90 

9,51 

9,96 

9,06 

9,07 

Fett  

0,99 

0,57 

1,14 

1,43 

1,57 

1,37 

1,63 

2,32 

Gesamtstickstoff.  .  . 

8,24 

6,15 

9,73 

10,71 

12,32 

12,87 

13,14 

13,91. 

0,65 

0,41 

0,87 

1,22 

1,31 

1,38 

2,00 

2,33 

Starke  Cellulose  Dex- 

trin Zucker  etz  .  . 

81,01 

82,67 

79,20 

75,74 

75,29 

74,42 

74,17 

72,37 

\ 
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Beilage  XIX. 


Einfluss  der  Lagerung  aUf  die  Zusammensetzung  von  Weizenmehlen . 


0 

2 

5 

7 

7  1/2 

0/0 

0/0 

0/0 

0/0 

0/0 

0/0 

0/0 

0/0 

0/0 

Fett. 

10,90 

11,05 

11,35 

11,32 

9,60 

9,64 

10,83 

9,99 

11,46 

0,997 

0,78 

0,96 

1,22 

1,71 

2,24 

1,33 

2,91 

2.S<) 

0,375 

0,353 

0,355 

0,54 

0,82 

1,17 

1,02 

1,55 

1,70 

8,55 

8,80 

8,76 

8,83 

10,62 

10,02 

9,78 

13,42 

13,86 

0,145 

0,12 

0,13 

» 

0,47 

0,38 

0,60 

» 

79,033 

78,897 

78,445 

78,09 

77,25 

76,46 

76,66 

71,53 

70,03 

1  1/2° 

3° 

2° 

» 

» 

» 

Beilage  XX. 


Zusammensetzung  von  Weizenmehlen  : 


0( 

1G 

OG 

0  FEIN 

0/0 

0/0 

0/0 

0/0 

0/0 

0/0 

12,04 

10,47 

11,12 

10,29 

11,14 

9,39 

Fett  

1,11 

1,04 

1,03 

1,05 

0,98 

1,08 

Gesamtstickstoff  

8,94 

8,99 

8,31 

8,78 

9,53 

S ,  bo 

0,40 

0,37 

0,47 

0,43 

0,45 

0,42 

Starke ,   Zucker,  Dextrin 

'  77,51 

79,13 

79,27 

79,25 

77,90 

80,56 

Beilage  XXI. 


Einfluss  der  Lagerung  auf  die  Backf  'àhigkeit  : 


WARM 

KALT  GELAGERT 

0  

17,8  o/0 

20,4  o/o 

Ogg  

>             18,7  — 

20,0  — 

5  

22,5  — 

23,3  — 

7  ....  ;  

21,7  - 

23,5  — 
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19,2  - 

22,8  — 
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Beilage  XXII. 


Wurden  die  Beilage  I  geforderten  Temperaturen  : 


Nicht  eingehalten 

Oder  eingehalten 

So  ergaben 

100  kg.  Teig  

100  kg.  Mehl  

1.770  Stuck. 
2.840  — 

1.880  Stuck  Semmeln. 
2.996     —  — 

Es  ergeben  sich  somit  nachstehende  Schlussfolgerungen  : 

1 .  Es  empfiehlt  sich  die  Anwendung  der  niederen  Temperaturen  in  einer 

modernen  Broterzeugungsstâtte  und  zwar  zur 

2 .  Hintanhaltimg  der  Entwicklung  pflanzlicher,  wie  tierischer  Schadlinge 

in  den  Lagerràumen  etz.  ; 

3.  Hintanhaltung  von  Explosionen,  da  sowohl  Mehl  wie  Kleie  sich  leicht 

selbst  erwârmen,  was  stets  durch  Mikroorganismen  eingeleitet  wird, 
die  sich  in  der  in  den  Substraten  befind lichen  Luft  aufhalten.  Es 
findet  hiebei  auch  eine  Verminderung  der  Oxydasen  statt,  die  in 
der  Kleie  weit  mehr  wie  im  Mehl  enthalten  sind.  Es  findet  auch 
eine  geringere  Veratmung  statt. 

4.  Zur  Lagerung  von  Hefe,  weil  eine  Steigerung  der  Zymase,  eine  Verrin- 

gerung  der  Peptase  und  Oxydase  stattfindet  und  die  invertierende 
Wirkung  der  Hefe  erhoht  wird. 

5.  Die  Umwandlung  des  Klebers  in  losliche  Proteinstoffe  wird  durch  ein 

im  Mehl  selbst  befindliches  Enzym  hervorgerufen,  das  kraftiger 
wirkt. 

6.  Der  Sauregehalt  im  Brot  nimmt  bei  kalter  Garfuhrung  ab. 

7.  Die  Backfâhigkeit  der  Mehle  nimmt  zu.  Anscheinend  findet  ein  dem 

«  Reifen  des  Fleisches  »  ahnlicher  Vorgang  statt. 

8.  Je  backfâhiger  ein  Mehl  ist,  um  so  grosser  ist  das  Volumen  des  daraus 

erzeugten  Gebiickes. 

9.  Je  backfâhiger  ein  Mehl  ist,  desto  niedriger  ist  das  spezifische  Gewicht 

des  daraus  bereiteten  Brodes,  weil  es 

10.  Um  so  kleinporiger  wird;  eine  weitere  Folge  dieses  Umstandes  ist 

11.  Die  Vergrôsserung  des  Porenvolums,  wodurch  es 

12.  Imbititionsfâhiger  wird. 

13.  i  kg  Brot  aus  solchem  Mehle  braucht  genau  sowie  gewohnliches  Brot 

300  W.-E.  zum  Ausbacken. 

14.  Die  Aufbewahrung  aufgeschnittenen  Brodes  erfolgt  zweckmâssiger  bei 

niederen  Temperaturen. 
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15.  Ganze  Laibe  sollen  bei  hôheren  Temperaturen  des  Verbrauches  harren. 

16.  Die  Verdaulichkeit  des  Produktes  ist  eine  normale. 

17.  Die  Gârkraft  der  Hefe  wird  erhoht. 

18.  Die  Lagerfâhigkeit  der  Consumartikel  wird  gesteigert. 

19.  Die  Wasserabnahme  im  Mehle  ist  normal. 

20.  Die  Brotzusammensetzung  ist  eine  bessere. 

21.  Die  Getreidezusammenselzung  ist  normal. 

22.  Weizenbrot  schimmelt  eher  wie  Roggenbrot. 

23.  Der  Frage,  ob  die  Anwendung  der  niederen  Temperaturen  okonomisch 

ist,  konnte  nicht  nâher  gelrelen  werden,  vielmehr  ware  es 

24.  Sache  grosser  Unternehmungen,  zumal  soldier  von  Corporationen  und 

Selbstverwaltungskorpern  oder  des  Staates  selbst,  Versuchein  dieser 
Richtung  anstellen  zu  lassen,  da  die  Privaten  in  der  Regel  die  nicht 
unbelrâchtlichen  Kosten  scheuen  und  zweitens  wenig  Lust  zeigen, 
die  durch  Opfer  an  Geld  und  Zeit  gewonnenen  Resultate  der 
Allgemeinheit.  somit  auch  der  Concurrenz  zugânglich  zu  machen, 
wàhrend  hingegen  die  Bevolkerung  ein  berechtigtes  Interesse  hàtte, 
dass  jede  Verbesserung  fiir  sie  nutzbar  gemacht  werde. 
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SOUS-SECTION  N 


IMPROVED  METHODS  OF  HANDLING 
MANUFACTURED  ICE 
AT  ICE  PLANTS  AND  ICING  STATIONS 

by  M.  FRANK  H.  ABBEY,  M.  E.  with  Gilford- Wood  Co.,  Hudson,  N.  Y.,  U.  S.  A. 

Résumés  (édition  française),  p.  218.  Resiimees  (deutche  Ausgabe),  S.  214.  Summaries  (english  edition),  p.  112 

Economy  of  operation  and  low  cost  of  production  are  ideals  constantly 
before  the  manager  of  every  successful  manufacturing  concern.  Sharp  com- 
petition in  almost  every  field  usually  determines  whether  a  plant  will  pay 
good  dividends  to  its  owners,  barely  exist,  or  be  forced  out  of  business,  allo- 
wing the  more  intelligently  conducted  establishment  to  take  the  trade.  In  this 
respect  the  producer  of  ice  is  no  exception. 

The  marked  advance  in  the  cost  of  labor  and  material,  increasing  the 
first  cost  of  a  factory,  as  well  as  its  operation,  is  thoroughly  appreciated  by 
every  business  man.  The  enterprising  manager  does  not  fail  to  analyze  the 
cost  of  his  ice  delivered  and  to  discover  and  eliminate  any  unnecessary 
expenses. 

Owing  to  the  importance  of  the  subject,  the  handling  of  commodities  by 
machinery  forms  a  distinct  branch  of  engineering.  *  The  progress  made  in  this 
direction  during  the  past  twenty  years  has  contributed  no  small  part  in  the 
strife  for  economical  production.  While  the  use  of  machinery  generally 
results  in  celerity  and  convenience  in  the  performance  of  any  work,  if  there 
is  not  at  the  same  time  a  saving  in  the  cost  of  operation,  the  equipment  fails 
at  the  most  important  point. 

The  handling  of  ice  by  machinery,  although  occupying  a  comparatively 
small  held,  is  a  distinct  part  of  the  science  of  Conveyance  Engineering.  The 
nature  of  ice  and  the  conditions  under  which  it  is  handled  require  machinery 
of  special  design  and  construction.  On  account  of  its  brittleness  it  must  be 
handled  with  but  little  jar.  It  is  generally  handled  in  full  sized  blocks  and  in 
this  form  requires  apparatus  differing  radically  from  that  employed  with 
grain,  coal  or  other  commodities,  the  particles  of  which  are  easily  sepa- 
rated. 

Methods  of  handling  ice  vary  with  the  system  of  freezing.  Can  ice  is 
handled  on  edge,  while  plate  ice  is  handled  on  the  flat.    It  may  be  elevated, 
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lowered,  carried  horizontally  or  on  an  incline.  The  motive  power  may  be 
electricity,  air  pressure  or  steam,  specially  installed,  or  taken  from  shafting 
already  in  operation. 

The  ice  cake  is  carried  in  one  of  two  ways.  In  one,  a  cage  technically 
known  as  a  gig,  moves  with  a  reciprocating  motion,  taking  one,  two  or  three 
cakes  at  each  travel.  Machines  operating  on  this  principle  elevate,  lower  or 
both  and  lower  in  a  vertical  direction. 

By  the  other  method  the  cake  is  carried  by  a  succession  of  flights  or 
baskets  arranged  at  suitable  intervals  on  a  single  or  double  continuous  chain. 
If  the  motion  is  vertical  baskets  are  used,  while  if  horizontal  or  on  an  incline 
either  single  or  double  chain  Avith  flights  may  be  employed. 

While  no  rule  can  be  given  as  to  the  use  of  either  of  these  general  types, 
the  cage  variety  is  best  suited  to  comparatively  light  or  intermittent  service. 

Where  a  large  amount 
of  ice  is  to  be  handled 
in  a  given  time  or  it 
is  especially  impor- 
tant that  it  be  delive- 
red at  a  uniform  rate, 
the  continuous  chain 
will  give  the  better 
service. 

In  elevating,  or 
elevating  and  lowe- 
ring, where  several 
cakes  of  ice  are  to  be 
handled  each  minute,  the  Gig  Elevator  is  a  very  efficient  apparatus.  This 
consists  of  the  cage,  or  gig,  as  already  referred  to,  the  motion  of  which  is 
effected  by  the  End  Thrust  Hoist  illustrated  in  Fuj.  /.  The  power  is  often 
supplied  by  an  individual  electric  motor  and  transmitted  to  the  drum  shaft 
by  belt,  a  counter  shaft  being  used  for  the  necessary  reduction  in  speed. 
Where  compactness  is  of  prime  importance  the  transmission  is  by  counter- 
shaft and  gears.  This  equipment  is  very  commonly  used  for  patting  ice  into 
Mnrage  connected  with  small  or  moderate  sized  ice  plants,  and  in  such  oases 
Hie  motor,  hoist  and  necessary  connections  are  placed  in  the  loft.  The  ice  is 
fed  to  the  gig  a*  flie  ;mte-room  level  and  elevated  toany  height  of  storage,  if 
the  plant  arrangement  is  such  that  the  ice  is  placed  in  and  taken  from  storage 
through  Ihr  same  course,  a  simple  change  in  the  gig  is  made,  enabling  the 
ice  to  be  received  from  any  level  of  storage,  lowered  and  delivered  to  the 
anle-room  level  again.  A  shifter  rope,  as  used  on  many  freight  and  passenger 
fdevalors  of  the  platform  type,  is  attached  to  the  lever  shown  in  the  illustra- 
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tion,  the  gig  being  started  and  stopped  by  the  operator  feeding  the  gig  either 
in  the  ante-room  or  storage.  A  number  of  storage  rooms  located  in  a  row  may 
very  conveniently  be  served  by  one  of  these  elevators  in  each.  The  hoists  in 
such  cases  are  operated  from  a  long  line  shaft  in  the  loft  and  driven  by  a 
single  electric  motor. 

The  design  of  the  gig  above  referred  to  varies  with  the  service  and  as 
a  result  this  part  of  the  elevator  is  made  in  a  large  number  of  styles.  The  gig 
may  have  inclined  or  horizontal  bottom,  be  single  or  double  tilting,  receive 
from  one  side  and  deliver  to  the  opposite  or  to  either  side.  Two  of  these  de- 
signs are  illustrated  in  Fir/s.  2  and  3.  They  are  built  of  structural  steel  bra- 
ced to  insure  durability,  and  being  interchangable,  the  same  gig  may  be  used 


on  any  of  the  elevating  or  lowering  machines  in  which  the  cage  principle  is 
utilized. 

The  presence  of  suitable  air  pressure  in  most  ice  plants  makes  a  Pneu- 
matic Hoist  very  often  adaptable.  One,  two  or  more  cakes  are  handled  by  a 
cage  at  eacb  trip.  In  some  cases  two  cages  are  used,  one  acting  as  a  counter 
balance  on  the  other  and  moving  in  an  opposite  direction.  With  longs  lifts 
the  motion  is  compounded,  one  or  two  sheaves  on  the  end  of  the  piston 
multiplying  the  motion  of  the  gig,  thus  obviating  the  use  of  an  inconvenien- 
tly long  cylinder.  The  cylinder  itself  may  be  located  in  any  place  most  sui- 
table for  economizing  room.  The  operation  is  usually  controlled  by  a  shifter 
rope  as  with  the  Gig  Elevator.  One  design  of  the  pneumatic  hoist  is  shown 
in  Fig.  4. 

One  of  the  most  largely  used  machines  for  both  elevating  and  lowering 
is  the  Combined  Elevating  and  Lowering  Machine.    Two  continuous  strands 


Fig.  2.  —  Gig. 


Fig.  3.  —  Gig. 
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of  chain  carry  baskets  at  regular  intervals.  In  elevating,  the  ice  is  fed  to  recei- 
ving fingers  located  near  the  bottom  which  hold  it  in  place  until  the  basket 
lifts  it.  It  is  carried  to  the  top,  descending  on  the  other  side,  being  removed 
from  basket  by  discharge  fingers,  from  which  the  ice  runs  to  make  room  for 
another  cake.  This  machine  is  generally  made  to  handle  six  cakes  per  mi- 
nute. The  usual  house  construction  makes  it  better  practice  to  apply  the 
power  at  the  top.  Where  it  is  desired  to  run  the  ice  very  near  the  ceiling  the 
Lop  frame  work  may  be  in  the  Jolt,  a  suitable  partition  around  it  preserving 

the  insulation  of  the  room.  If  one  ma- 
chine only  is  used,  the  drive  is  either  by 
gears  from  motor  located  compactly  on 
the  top  frame  work,  or  by  belt  and 
counter  shaft.  Fig.  o  shows  the  former 
arrangement.  In  case  of  emergen  only, 
,  the  machine  may  be  sudden  I  y  stopped  by 
the  hand  brake  shown  in  the  illustration. 
Where  several  machines  are  used  standing 
parallel,  they  may  be  driven  by  a  single 
motor  with  line  shafting  located  in  the 
house  loft.  This  machine  is  sometimes 
used  for  elevating  only  and  for  small 
1  capacities.  It  is,  however,  best  adapted 
to  plants  in  which  a  comparatively  large 
amount  of  ice  is  to  be  handled  conti- 
nuously and  elevated  into  storage  and 
taken  from  storage  through  the  same 
course.  Fig.  6  shows  the  general  cons- 
truction of  the  machine.  In  this  case  the 
ice  is  elevated  to  a  steel  chute  which 
conducts  it  some  distance  over  an  adja- 
H     cent  building  to  storage  house. 

Ice  to  be  lowered  vertically  dis- 
tances greater  than  ten  feet  can  be  han- 
dled most  satisfactorily  by  the  Automatic 
Air  Pressure  Lowering  Machine,  shown 
in  Fig.  7.  This  apparatus  includes  a  cage  travelling! in  iron  guides,  the 
motion  of  which  is  retarded  by  a  counterweight  ;moving  in  a^  steel  pipe 
parallel  to  the  guides.  The  counterweight  is  provided  with  valves  so  thai  a 
pneumatic  cushion  lakes  place  at  each  end  of  the  travel.  The  motion  while 
descending  with  lead  is  very  rapid  until  near  the"  bottom,  where  the  gig  is 
broughl  lo  a  slop  without  any  jar  whatever  and  afterjdischarging  its  load 


Pneumatic  Hoist. 
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returns  with  a  similar  motion  to  its  upper  receiving  position,  where  another 
cake  is  taken.  This  machine  will  receive  ice  from  one  side  and  deliver  it  to 
either  side  at  any  level.  [  Its  simple  and  yet  thoroughly  scientific  construction 
and  automatic  operation  make  it  very  largely  used. 


Fig.  5.  —  Top  view  of  combined  Elevating  and  Lowering  Machine. 

In  many  plants  it  is  necessary  to  lower  ice  short  distances,  often  as 
small  a  drop  as  four  feet,  in  which,  owing  to  the  brittleness  of  the  ice,  some 
mechanical  device  is  necessary.  The  Differential  Lowering  Machine  as  illus- 
trated in  Fig.  8  very  satisfactorily  meets  such  requirements.  The  ice  is  carried 
by  a  cage  and  the  return  motion  obtained  by  a  counterweight.  The  speed  of 
the  machine  is  regulated  by  an  adjustable  differential  brake. 

Another  device  lowering  short  distances  is  the  Hydraulic  Lowering  Ma- 
chine. As  with  most  of  the  machines  already  described,  the  ice  is  carried  in 
a  cage.  The  motion  of  the  gig  is  retarded  by  a  hydraulic  brake  similar  in 
design  to  that  used  for  absorbing  the  energy  of  recoil  in  ordnance  work.  The 
motion  is  slower  than  with  the  Air  Pressure  Lowering  Machine  as  the  coun- 
terweight moves  in  oil.    The  shortness  of  the  travel,  however,  makes  this  no 


disadvantage  and  the  [principle  allows  careful  adjustment  and  cushioning  at 
each  end  of  the  travel. 

Storage  houses  of  large  capacity  have  made  a  demand  for  an  equipment 
combining  the  functions  of  the  Elevator  and  Conveyor.    Where  the  floor  area 


Fig.  6.  —  Side  view  of  Combined  Elevating  and  Lowering  Machine. 


of  the  house  is  of  such  extent  that  the  delivery  to  the  center  and  taking  from 
the  center  give  greater  convenience  in  handling,  the  machine  is  peculiarly 
adaptable.  In  construction  it  is  similar  to  the  Combined  Elevating  and  Lowe- 
ring Machine  with,  however,  a  horizontal  line  of  double  chain  at  the  tnpand 
bottom  in  addition  to  the  two  vertical  lines  on  the  ascending  and  descen- 
ding sides.     The  inaschine  is  so  located  with  reference  to  the  building  that 
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the  ice  is  picked  up  in  the  ante  room,  or  in  some  other  part  of  the  plant 
outside  of  storage,  elevated  to  the  level  of  the  storage  room,  loft  through 
which  it  passes  and  is  lowered  near  the  center  of  the  room,  from  which  it 
may  be  distributed  in  all  directions.  The  ice  is  carried  by  baskets  in  construc- 
tion similar  to  those  used  on  the  Combined  Elevating  and  Lowering  Machine 
but  provided  with  rollers.  The  latter  run  on  iron  guides  when  baskets  are 
traveling  in  a  horizontal  direction,  the  bottom  of  the  baskets  remaining  level. 
The  empty  baskets  return  in 
a  tunnel  below  the  storage 
room  floor.  In  taking  ice 
from  storage  the  motion  is 
simply  reversed  and  the 
receiving  and  discharge  fin- 
gers interchanged.  The  po- 
wer is  generally  electric, 
with  spur  gear  drive. 

Ice  to  be  handled  from 
one  point  to  another  or  dis- 
tributed from  one  point  to 
others  on  the  same  level, 
is  best  accomplished  by  a 
Conveyor  with  flights  or 
pushing  attachments  placed 
at  suitable  intervals  on  a 
single  strand  of  chain.  The 
power  used  is  almost  inva- 
riably electric,  the  reduction 
from  the  motor  being  by  belt 
and  gears  or  by  gears  alone 
if  compactness  is  essential. 

The  momentum  of  a 
motor  and  counter  shaft  is 
often  sufficient  to  keep  the  machinery  running  for  a  short  time  after  the 
current  is  cut  off.  The  most  certain  method  of  preventing  damage  to  life  or 
machinery  is  by  disconnecting  the  power  near  the  chain,  line.  This  flexibility 
is  secured  by  use  of  a  friction  clutch  which  is  usually  supplied  on  all  but  the 
smallest  conveyors.  If  the  ice  is  to  be  handled  in  either  direction,  flights  are 
of  special  constructions,  having  a  pushing  surface  on  each  side. 

Where  the  Conveyor  is  entirely  or  partially  on  an  incline,  the  arrange- 
ment of  chain  line  is  necessarily  different,  although  the  driving  machinery  is 
'  -••n tially  the  same.    If  the  chain  makes  a  concave  bend  as.> seen  from  the 


Machine. 
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upper  side,  at  which  point  there  would  be  a  tendency  for  it  to  rise,  some 
means  of  holding  the  chain  and  flights  in  place  must  be  used. 

With  small  elevators  this  is  accomplished  by  making  the  chain  run  in  a 
guide,  the  flight  projecting  through  a  slot  over  which  the  cake  of  ice  travels. 


Fig.  8.  —  Differential  Lowering  Machine. 

If  the  lift  is  small  this  is  very  satisfactory  and  keeps  the  cost  of  the  machinery 
low. 

Where  the  lift  is  great  or  the  angle  very  steep,  two  strands  of  chain  with 
wooden  hold  bars  between  make  a  much  better  arrangement.  The  chain 
runs  in  slots  at  each  side  and  so  dors  not  come  in  contact  with  the  ice  at  any 
point. 

Tin;  single  chain  conveyor  is  overshot,  carrying  the  ice  on  the  upper 
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line,  while  the  double  chain  conveyor  may  be  either  overshot  or  side-feed. 
When  side-feed,  which  is  the  usual  case,  the  ice  is  fed  from  the  side  to  the 
lower  line  of  chain.  If  the  incline  is  very  steep  the  delivery  at  the  top  is  much 
better  by  using  the  double  chain. 

Although  extremely  rare,  manufactured  ice  is  sometimes  stored  in  rooms 
not  refrigerated.  In  such  cases  the  shrinkage  is  considerable  and  the  cakes  are 
very  irregular  in  form.  If  a  continuous  chain  machine  with  baskets  is 
used  for  elevating  or  lowering,  the  baskets  and  fingers  should  be  of  special 
design. 

The  several  types  of  machines  as  described  are  usually  sufficient  for 
meeting  any  requirement  of  the  up-to-date  manufacturing  plant.  Where  so 
used  that  one  machine  delivers  to  another,  the  two  or  more  acting  in  con- 
junction, the  feed  between  adjacent  machines  may  be  made  automatic,  resul- 
ting in  the  several  operating  together  as  one  piece  of  apparatus. 

The  long  distances  over  which  meats,  fruits  and  other  perishables  are 
transported  make  an  efficient  car  refrigerating  system  of  prime  importance. 
On  the  American  lines  such  a  route  may  cross  the  continent  taking  the  fruit 
from  the  semi-tropical  climate  of  California  and  delivering  it  to  the  cities  of 
the  Atlantic  sea-board  for  consumption  or  for  re-shipment  to  European 
ports.  Western  meats  are  transported  over  similar  distances.  The  interchange 
in  both  directions  between  the  fields  and  markets  of  the  Northern  and  South- 
ern States,  while  much  shorter  as  to  distance,  requires  complete  facilities  for 
keeping  the  cars  well  iced.  Some  of  these  lines  extend  through  territory  where 
natural  ice  is  available,  in  which  case  it  is  generally  used.  The  majority  of  the 
icing  stations,  however,  being  located  in  the  warmer  sections  of  the  country, 
use  manufactured  ice  entirely. 

Where  a  small  amount  of  ice  is  used,  it  is  sometimes  brought  to  the  sta- 
tion in  cars  or  wagons,  the  machinery  being  only  for  distributing  to  cars. 

The  large  icing  station  is  usually  supplied  by  a  manufacturing  plant  either 
forming  a  part  of  it  or  located  in  the  immediate  vicinity.  The  most  economi- 
cal arrangement,  of  course,  includes  large  storage  capacity  by  which  the  out- 
put of  the  factory  for  the  year  may  be  reserved  for  heavy  draft  extending  over 
three  months  or  even  as  short  a  period  as  six  weeks  with  some  of  the  fruit 
seasons. 

The  relative  location  of  factory,  storage  and  platform  depends  upon  local 
conditions,  and  the  machinery  for  handling  must  be  arranged  accordingly.  Ice 
is  delivered  to  the  cars  either  in  full  size  blocks  or  crushed,  the  equipment  in 
each  cas  ebeing  partially  different. 

Considering  the  block  system  first,  the  machinery  employed  may  be  se- 
parated into  that  taking  the  ice  from  tanks  to  storage  and  that  for  taking  it 
from  storage  and  distributing  it  to  cars,  which  is  usually  more  elaborate  and 
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extensive.  The  latter  is  by  far  the  most  important  in  its  functions.  In  addition 
to  doing  the  work  economically  it  must  operate  as  a  unit  without  delay,  dis- 
tributing the  ice  to  the  entire  train.  Strict  reliability  is  of  first  importance^ 
as  a  break-down  will  result  in  delay  of  a  train,  possibly  with  far  reaching 
results. 

If  the  tank  room  and  storage  room  floors  are  at  the  same  level,  or  so  re- 
lated that  some  of  the  ice,  at  least,  must  be  elevated  to  the  upper  part  of  the 
storage  house,  the  Gig  Elevator  or  Combined  Elevating  and  Lowering  Machine 
may  be  used.  The  Incline  Elevator  is  sometimes  adapted  to  this  service,  but 
the  requirement  that  the  ice  be  delivered  at  any  level  makes  either  of  the  two 
former  the  best  equipment.  If  the  tank  room  floor  is  above  the  storage  room 
a  machine  for  lowering  only  may  be  used.  The  Automatic  Lowering  Machine 
is  best  for  this  service  if  the  drop  is  of  considerable  extent. 

In  taking  the  ice  from  storage  some  of  the  same  machines  are  generally 
employed.  With  the  usual  location  of  storage  the  ice  extends  both  above  and 
below  the  level  of  the  loading  platforms.  This  condition  makes  it  neces- 
sary that  the  machine  shall  be  capable  of  both  elevating  and  lowering. 
When  a  large  amount  of  ice  is  to  be  handled  the  Combined  Elevating  and 
Lowering  Machine  is  used,  while  lor  a  comparatively  small  amount  the  Gig 
Elevator,  as  already  described,  is  more  suitable.  The  latter  is  often  arranged 
to  act  as  a  Gig  Lowering  Machine  by  use  of  a  counterweight,  discontinuing 
the  power  and  using  the  brake  for  controlling  the  gig.  This  makes  it 
possible  to  deliver  the  ice  from  above  to  the  platform  without  the  use  of 
power. 

The  ice  coming  from  storage  is  generally  carried  by  gravity  chute  from 
the  Elevator  to  Conveyor,  which  picks  it  up  and  distributes  it  the  entire 
length  of  the  train.  It  is  veVy  important  that  the  conveyor  level  be  such 
that  the  ice  may  be  taken  from  the  line  with  but  little  effort  and  at  any  point. 
If  a  track  extends  along  one  side  of  the  platform  only,  so  thai  the  ice  is  pul- 
led off'  at  that  side,  suitable  guides  placed  along  the  opposite  side  prevent  it 
from  leaving  the  chain.  The  design  of  flight  and  its  relation  to  the  cake 
should  exert  a  slight  tendency  to  keep  the  ice  in  line. 

If  the  ice  is  to  be  taken  from  the  Conveyor  to  a  track  at  each  side,  the 
Conveyor  through  itself  must  be  so  constructed  as  to  keep  the  ice  in  line  with 
the  chain,  Impressing  il  a  short  dislance  below  the  platform  is  usually 
sufficient  for  accomplishing  this. 

II  is  sometimes  desired  to  provide  for  returning  to  a  small  storage  room 
any  unused  ice.  This  service  is  secured  by  simply  reversing  the  machinery, 
a  Ivvo-sided  flight,  as  already  referred  to,  being  used. 

In  distributing  the  ice  in  block  form,  the  platform  is  usually  not  more 
than  two  feet  above  the  lop  of  the  car. 
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The  icing  of  cars  loaded  with  meats  or  other  commodities,  requiring  that 
it  be  crushed  and  salted  necessitates  a  different  arrangement  from  that  al- 
ready described  if  a  large  amount  of  ice  is  used.  If  the  quantity  is  small  it 
may  be  distributed  in  the  usual  maimer,  broken  at  the  car  hatch  and  thrown 
in.  the  proper  amount  of 
salt  being  added  at  the  same 
time .  If  the  service  requires 
a  large  amount,  a  power 
crusher  is  used  to  which  the 
ice  is  delivered  either  by  the 
Gig  Hoist  or  Combined  Ele- 
vating and  Lowering  Ma- 
chine. Both  the  Crusher  a  j  i. 
Elevator  are  usually  opera- 
ted by  the  same  motor. 
Sometimes  a  hopper  is  pla- 
ced beneath  the  crusher 
holding  a  large  amount  of 
ice,  or  it  can  be  run  directly  into  the  trucks,  one  style  of  which  is  illustrated  in 
Fit/.  9.  A  platform  extending  for  the  length  of  ten  or  fifteen  cars  makes  it  pos- 
>ible  to  ice  a  considerable  portion  of  the  train  without  shirting.  The  platform 
is  often  six  op  eight  feet  above  the  top  of  cars  and  provided  with  a  salt  bin 


Fig- 


Crushed  Ice  Truck. 


Fig.  io.  —  Icing  platform  with  Conveyor. 


below  and  at  about  the  level  of  the  car  top.  The  salt  is  shoveled  from  this 
bin  into  the  car  bunker  at  the  same  time  the  ice  is  being  run  in  from  above. 

As  will  be  noted  from  the  course  taken  by  the  ice,  it  should  be  ele- 
vated some  distance  in  order  that  the  best,  results  may  be  obtained. 


—  124  — 


The  platform  itself  is  higher  than  for  block  distribution  while  the  hopper  or 
ice  bin,  if  one  is  used,  must  be  entirely  above  the  top  of  the  trucks.  The 
crusher  must  in  turn  be  above  the  bin  and  the  elevator  of  course  should 
deliver  to  the  top  of  the  crusher.  This  arrangement  obviates  any  shoveling 
of  the  ice,  the  entire  operation  being  performed  by  the  machinery  equipment. 

The  arrangement  described  provides  for  elevating  the  ice  before  crushing 
which  is  the  most  common  method.  In  some  cases  the  crusher  is  placed 
below,  the  ice  running  directly  from  the  crusher  into  a  boot  from  which  it  is 
elevated  to  the  storage  hopper  by  bucket  elevator. 

Conditions  are  sometimes  such  that  a  platform  suitable  for  the  trucks 


and  adjacent  to  all  the  icing  tracks  cannot  be  used.  A  bucket  of  special 
construction  and  hung  from  an  overhead  traveller  is  the  best  solution  of 
this  problem.  A  series  of  these  buckets  may  be  used  for  making  the 
capacity  sufficient,  the  overhead  rail  being  made  in  the  form  of  a  loop.  This 
enables  the  empty  buckets  to  be  returned  on  one  side  to  the  poinl  of 
filling,  while  the  loaded  ones  are  being  pushed  to  the  several  car  bunkers 
on  the  Other  lino. 

Fig.  10  illustrates  an  icing  platform  one  thousand  foot  in  length,  along 
which  the  i<-<'  is  distributed  by  a  single  chain  conveyor.  The  icing  platform 
shown  in  Fig.  H  is  shorter  and  the  ice  is  delivered  to  it  by  Combined  Eleva- 
ting and  Lowering  Machines. 
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In  the  foregoing  pages  no  attempt  has  been  made  to  describe  details  ot 
construction  of  the  various  machines  used  for  handling  manufactured  ice. 
The  object  has  been  rather  to  outline  the  principles  of  their  operation,  the 
work  for  which  each  is  peculiarly  adapted,  and  to  state  some  of  the  impor- 
tant points  to  be  considered  in  their  arrangement.  All  of  the  conditions  of 
service  which  are  expected,  or  even  possible  to  occur  should  be  carefully 
studied.  Co-operation  between  the  engineer  designing  the  ice  plant  or  icing 
station  and  the  Manufacturer  of  the  Conveying  Machinery  is  a  practice  to  be 
strongly  commended.  This  often  results  in  slight  and  inexpensive  changes 
in  the  construction  of  the  plant,  making  a  more  economical  use  of  the  ma- 
chinery possible.  The  complete  understanding  of  the  service  thus  obtained  is 
a  most  certain  means  of  securing  high  and  all  around  efficiency  of  operation 
with  moderate  cost  of  equipment. 


ICE  MAKING  MACHINERY 

by  Louis  BLOCK,  Consulting  Engineer,  Mem.  Am.  Soc.  Refrigerating  Engineers, 
Mem.  Am.  Soc.  Mech.  Engineers,  New-York. 

Résumé*  (édition  française),  p.  21 1 .  —  Resiimees  (deufsche  Ausgabe),  S.  307. 
Summaries  (english  edition),  p.  167 

The  Ice  Making  Industry  in  the  United  States,  has  become  of  such  impor- 
tance, as  to  command  the  most  earnest  attention  of  the  Refrigerating 
Engineer.  The  Manufacture  of  Ice  is  not  limited  to  hot  climates,  or  localities 
where  natural  Ice  is  difficult  to  obtain,  but  has  spread  all  over  the  Northern 
United  States,  and  is  found  at  the  very  door  of  the  greatest  sources  of  the 
natural  product. 

One  of  the  reasons  for  the  popularity  of  machine  made  ice  is,  its  purity  : 
another,  its  never  failing  source  of  supply. 

There  are  at  least  two  distinctly  different  ways  of  manufacturing  ice  ; 
one  is  :  to  freeze  raw  water  and  agitate  the  w^ater  during  the  freezing  process 
known  as  the  plate  or  block  system;  and  the  other  is  :  to  freeze  distilled 
water,  which  requires  no  agitation.  This  is  called  the  can  system.  The  first 
method  is  divided  into  freezing  ice  on  plates  or  coils  and  in  cans,  while 
distilled  water  is  always  frozen  in  cans. 

In  freezing  raw  or  undistilled  water,  particular  attention  must  be  paid  to 
filtration  and  agitation  :  and  in  the  manufacture  of  plate  ice,  the  design  and 
construction  must  be  such,  as  to  insure  the  freezing  of  cakes  or  plates  of  ice, 
with  entirely  or  nearly  square  top  bottom  and  ends.  In  plants  which  freeze 
distilled  water,  every  attention  must  be  paid  to  the  preparation  of  the 
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distilled  water,  as  the  freezing  process  in  itself  is  too  simple  to  require  much 
attention. 

Plate  Ice  Plants.  —  Tanks  for  these  may  be  made  of  wood,  steel  or 
reinforced  concrete;  if  of  steel  they  must  be  insulated.  Bulkheads  divide  the 
tanks  into  seven  compartments,  and  each  compartment  contains  the  requisite 
number  of  coils  and  plates  to  produce  the  desired  daily  quantity  of  ice.  The 
coils  are  usually  made  of  1"  pipe,  and  are  of  the  ordinary  zig-zag  type  with 
ammonia  inlet  at  top,  and  the  outlet  at  the  bottom,  but  the  return  pipe  rises 
and  leaves  the  plate  and  tank  immediately  adjacent  to  the  ammonia  inlet  pipe. 

Steel  plates  1/8"  thick  are  bolted  to  each  side  of  the  coils,  and  the  ice 
freezes  on  these  plates. 

The  freezing  period  is  usually  from  6  to  6  1/2  days,  hence,  the  seven 
compartments  in  the  tank.  The  ammonia  gas  pressure  in  the  coils  is  15  pounds, 
and  the  temperature,  0  Fahrenheit. 

If  brine  is  used  in  hollow  plates,  the  latter  are  made  of  3/1 6"  steel, 
properly  stayed  perfectly  water  tight.  The  brine  is  pumped  into  the  plate  at 
one  end,  and  leaves  at  the  other  end,  emptying  into  a  large  return  pipe  or 
into  an  open  gutter,  which  leads  it  back  to  the  brine  coolers. 

The  plates  are  specially  arranged  for  a  uniform  brine  circulation,  which 
will  insure  an  equal  freezing  over  every  square  foot  of  plate  surface. 

The  temperature  of  the  brine  is  usually  5  deg.  Fahr.  or  less,  which  neces- 
sitates an  ammonia  suction  pressure  of  10  pounds  or  less,  and  this  makes 
such  a  plant  less  economical,  than  a  plant  employing  direct  ammonia  evapo- 
ration in  the  plate  coils. 

The  agitation  of  the  water  to  be  frozen  may  be  effected  by  blowing  air 
into  the  water  near  the  bottom  of  the  tank,  or  by  circulating  the  water  by 
means  of  a  pump  :  i.  e.  take  it  out  of  the  tank  at  one  side,  pass  it  through  a 
filter,  and  let  it  enter  the  tank  again  at  the  other  side  between  the  plates. 

Melting  the  Ice  off  the  plates,  sides  and  bottoms  of  tanks.  —  If  iron  or  steel 
tanks  are  used,  steam  coils  may  be  laid  close  to  the  tank,  and  at  the  outside 
of  it,  wherever  meltage  is  desired.  The  insulation  of  bottom  and  sides  of 
banks  is  so  fashioned  as  to  accommodate  the  steam  coils  with  ou  I  permitting 
an  excessive  heal  transfer  to  such  parts  of  the  tank  as  should  not  be  heated. 
A  heater  to  carry  <wff  the  water  off  condensation  must  be  suitably  arranged  to 
prevent  accidental  freezing  and  bursting  of  the  steam  coils. 

If  concrete  or  wood  tanks  are  used,  coils  are  placed  inside  of  the  tank  : 
they  are  protected  by  piàtes  about  L0"  wide  1/8*  thick.  The  medium  for  cir- 
culating through  coils  of  Ihis  description  is  usually  a  healed  chloride  of 
calcium  solution,  which  does  Ihc  work  promptly  and  effectively,  and  there 
is  no  danger  of  freezing. 
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For  melting  the  ice  off  the  freezing  plates,  hot  ammonia  gas  is  generally 
used. 

A  special  connection  from  the  Compressor  direct  to  the  coils  in  the  plates 
is  provided,  and  after  the  liquid  supply  to  the  coils  has  been  shut  off,  and 
the  plate  has  been  gradually  warmed,  a  full  supply  of  warm  ammonia  gas  is 
turned  into  the  coils,  the  ammonia  condenses,  and.  the  ice  nearest  the  coils 
melts,  which  releases  the  ice  cakes.  When  the  thawing  off  process  is  com- 
pleted, the  hot  ammonia  is  shut  off,  and  after  harvesting,  the  valve  on  the 
gas  return  pipe  from  the  coil,  which  had  previously  been  shut,  is  opened 
partially,  and  the  coils  are  gradually  emptied  ;  after  which  the  next  freezing 
period  begins. 

Lifting  the  Ice  out  of  the  Tank.  —  There  are  a  number  of  methods 
employed,  one  is  to  freeze  into  each  cake  two  or  three  pipes  provided  with 
strong  eye  at  top,  and  closed  at  bottom  by  cup  shaped  nut,  and  when  the  ice 
is  placed  on  the  cutting  table,  the  bottom  nuts  are  removed,  and  steam  is 
injected  into  the  pipes.  This  melts  the  ice  immediately  surrounding  the 
pipe,  and  they  can  be  withdrawn. 

Another  method  is  to  freeze  hooks  into  the  ice,  another  to  pass  two 
chains  under  the  cake,  hook  the  chains  on  a  crane,  and  hoist. 

Cranes.  —  Electric,  Hydraulic,  and  pneumatic  cranes  are  used,  and  they 
are  all  acceptable. 

Cutting  the  fee.  —  Circular  saws,  in  number  to  suit  the  number  of  cuts 
to  be  made  all  mounted  on  a  shaft,  and  carried  on  truck  movable  on  rails. 
One  such  truck  for  length  cut,  and  one  tor  cross  cut. 

Single  circular  sawr  mounted  on  truck  and  movable  in  two  directions  at 
right  angles  to  each  other. 

Steam  cutters  and  hand  plows  are  used  for  cutting  the  ice  and  each 
particular  tool  has  its  advocates,  they  are  all  good. 

Block  Freezing  Plants.  —  These  are  similar  to  the  Plate  Ice  Plants,  but 
the  tanks  are  generally  made  loAver,  about  six  feet  high  ;  and  wider,  about 
22  ft.  wide,  and  they  are  nearly  always  made  of  steel,  although  there  is  no 
reason  why  they  should  not  be  made  of  wood  or  concrete. 

These  plants  have  no  plates  bolted  to  the  coils,  but  the  ice  is  frozen 
directly  on  the  coils,  which  are  usually  made  of  i  l'/./f  pipe,  20  ft.  long,  and 
6"  centres. 

Agitation  is  the  same  as  in  Plate  Ice  Plants,  but  harvesting  is  entirely 
different. 

Steam  cutlers  usually  18"  to  W,  longer  than  the  height  of  the  ice  block, 
ue  employed  to  cut  close  to  the  coils,  and  at  right  angles  at  such  spacing  as 
is  desirable. 
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The  drawback  of  this  method  is,  that  first  :  The  entire  ice  making  plant 
is  dependent  upon  the  working  condition  and  the  reliability  of  these  cutters  ; 
and  secondly  :  because  by  this  method  the  remaining  water  in  the  tank  is 
heated  to  quite  some  extent. 

After  the  blocks  are  cut,  they  are  lifted  by  means  of  tongs,  and  cranes, 
and  are  then  further  cut  up  into  merchantable  sizes  by  means  of  stationary 
steam  cutters,  or  in  any  other  way. 

An  improvement  in  cutting  ice  in  Block  Plants,  has  lately  been  brought 
about  by  the  Hill-Ray  method  of  cutting.  Plants  equipped  with  this  system, 
have  plates  bolted  to  the  coils  the  same  as  in  ordinary  Plate  Plants,  thin 
hollow  removable  plates  are  attached  to  the  coil  plates  at  right  angles  wherever 
a  cut  is  to  be  made.  As  the  ice  is  formed,  these  hollow  plates  are  frozen 
into  the  Ice.  Alfer  the  ice  has  attained  the  desired  thickness,  the  hollow 
plates  are  removed  by  flowing  a  small  quantity  of  hot  water  into  them, 
immediately  after  which  they  may  be  pulled  out,  leaving,  the  cut  blocks 
frozen  to  the  coil  plates.  Thawing  off  the  coil  plates  is  done  in  the  same 
manner  as  in  Plate  Plants. 

This  method  of  harvesting  the  ice  combines  simplicity  with  economy, 
the  remaining  water  is  not  perceptibly  heated,  and  the  resulting  economy, 
is  quite  appreciable. 

Freezing  raw  Water  in  Cans.  —  There  are  two  distinct  methods  in  use, 
one  is  to  freeze  the  ice  in  cans  of  standard  dimensions,  and  blowing  air  into 
the  water  from  the  centre  of  the  bottom  of  the  can  as  is  done  by  ' 4  Mr.  Ulrich". 
The  air  pipe  passes  down  outside  of  the  can,  and  connects  with  a  small 
automatic  vertically  lifting  valve  in  the  centre  of  the  can  bottom.  The  valve 
is  held  to  its  seat  by  a  light  spring  which  yields  as  soon  as  the  air  supply  is 
turned  on.  The  air  bubbles  up  through  the  water  and  keeps  it  in  agitation. 
The  ice  freezes  perfectly  clear  as  long  as  the  air  inlet  valve  is  open,  but  before 
the  cake  is  frozen  quite  solid  the  valve  is  covered  with  ice  ;  the  agitation  stops, 
and  the  core  of  the  ice  cake  is  opaque. 

The  other  is  the  "  Humes  "  method  of  producing  clear  raw  water  can 
ice.  The  Humes  cans  measure  22"  X  44"  X  44"  deep.  A  8/8"  pipe  is 
suspended  in  the  centre  of  the  can,  and  reaches  to  within  8"  of  the  bottom. 
This  pipe  is  flexibly  connected  with  an  air  supply  pipe  and  air  at  about  four 
pounds,  pressure  is  blown  into  the  water  in  the  can.  As  long  as  agitation 
by  blowing  air  continues,  the  ice  freezes  perfectly  clear,  but  finally  the  end 
of  the  air  pipe  is  closed  with  ice,  and  the  core  of  the  ice  cake  is  opaque. 

Having  an  ice  cake  22X44,  it  is  however  possible  to  get  two  cakes 
measuring  11  22  X  39  hjgli  perfectly  clear,  and  the  remaining  two,  with 
only  a  portion  of  one  side  opaque. 


The  ice  cake  is  cut  by  steam-cutter  or  saw  as  shown  in  sketch. 
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Distilled  Water  Can  Ice.  —  The  ordinary  can  ice  plant  consists  of  a  re- 
frigerating machine  and  if  compression  machine  is  used,  it  includes  an 
exhaust  steam  filter,  a  skimmer,  an  atmospheric  reboiler,  a  distilled  water 
cooler,  and  a  water  storage  tank.  Furthermore,  an  ice  tank  with  ice  cans 
submerged  in  brine,  a  hoist  or  crane;  a  sprinkler  or  thawing  tank,  a  dumper 
and  a  chute. 

The  ordinary  and  usual  way  is  :  To  use  high  pressure  nonccniensing 
engines  to  drive  the  ammonia  compressor  and  from  5  to  6  tons  of  ice  are 
produced  per  ton  of  coal  of  a  heat  value  of  13.500  B.  T.  Us.  per  pound. 

The  modern  can  ice  plant  uses  compound  condensing  engines  and  eva- 
porators, the  latter  may  receive  the  exhaust  steam  from  the'  low  pressure 
cylinder  or  a  multiple  effect  evaporator  might  be  used  with  high  pressure 
steam  entering  the  first  effect. 

Water  Preparation .  —  This  requires  the  most  careful  attention.  The  boi- 
ler feed  water  should  be  filtered  before  it  enters  the  boiler  and  if  too  hard  it 
should  be  softened. 

If  the  exhaust  steam  evaporators  are  used,  the  exhaust  steam  leaves  the 
low  pressure  cylinder  at  about  7  pounds  pressure  absolute  and  enters  an  oil 
separator.  Separators  of  large  dimensions,  in  which  the  velocity  of  steam  is 
greatly  reduced  are  preferable  and  give  the  best  results.  The  oil  separator 
should  be  placed  sufficiently  high  above  the  engine  house  floor  line  as  to 
afford  an  easy  drain  for  the  oily  water  to  a  sealing  tank.  If  it  is  impracticable 
to  place  the  separator  so  high,  a  pump  will  have  to  be  used  to  take  away  the 
oily  water. 

The  exhaust  steam,  now  practically  free  from  oil  enters  the  tubes  of  an 
evaporator,  filtered  water  surrounds  the  tubes  and  is  evaporated  owing  to  the 
difference  of  temperature  in  the  tubesandthe  vapor  space  around  them.  The 
vapor  space  or  chamber  is  connected  by  pipe  line  to  a  surface  condenser  and 
an  air  pump  takes  away  the  liberated  air  and  maintains  a  vacuum  of  2G  in. 
The  boiling  temperature  due  to  26  in.  of  vacuum  is  126°  Fahr.  and  the  tem- 
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perature  of  the  exhaust  steam  in  the  evaporator  tubes  at  a  pressure  of  7  pounds 
absolute  is  176°  the  difference  of  50°  is  quite  sufficient  to  bring  about  ebulli- 
tion and  evaporation. 

The  exhaust  steam  which  condenses  in  the  tubes,  is  by  means  of  a  trap 
and  pipe  connection  also  lead  to  the  condenser. 

Vacuum  Beboiler.  —  All  the  condensation  flows  now  from  the  condenser 
into  a  vacuum  reboiler  in  which  it  is  boiled  by  heat  supplied  by  steam  coil 
in  the  reboiler.  A  vapor  pipe  connects  the  top  of  reboiler  with  the  top  of 
condenser. 

From  the  reboiler  the  water  flows  to  a  pump,  and  the  speed  of  this  pump 
is  regulated  by  the  height  of  the  water  level  in  the  reboiler.  The  pump  trans- 
fers the  water  to  a  so  called  skimming  tank,  from  which  it  flows  into  hot 
water  storage  tanks.  From  these  it  passes  into  the  water  coolers,  then  into  the 
bottom  of  the  deodorizers.  These  latter  are  round  steel  tanks  filled  with  tripple 
burned  maple  charcoal,  which,  by  a  process  of  absorption  will  remove  odor 
and  taste  from  the  distillate  which  it  may  still  possess  owing  to  condition  the 
raw  water  was  in  before  it  entered  the  steam  boiler.  From  the  deodorizer  the 
water  flowsdirectly  to  the  ice  cans. 

Pneumatic  Hoists.  —  These  have  now  been  generally  introduced  and  have 
proved  to  be  most  suitable  for  a  can  Ice  Making  Plant. 

Hoists.  >ertical  or  horizontal  to  lift  one,  two,  or  even  three  cans  at  a  time 
are  built  by  nearly  all  manufacturers.  It  is  important  to  provide  strong  a  m  I 
durable  air  hose  and  to  have  it  carried  along  with  the  movable  crane  upon 
which  the  pneumatic  hoist  is  placed. 

Ice  or  Freezing  Tanks.  —  These  are  made  of  1/4  "  steel  plates  about 
50"  high,  there  is  partition  lengthwise  in  the  centre  and  across  one  half  Hie 
ank  at  each  end.  The  end  partitions  are  provided  with  large  hole  into  which 
a  propeller  usually  20  "  or  21  "  in  diameter  is  fitted.  The  propeller  shaft 
extends  through  the  end  of  the  tank  and  is  driven  by  electric  motor  direct 
geared,  by  chain  or  belt,  and  thus  the  brine  in  the  tank  is  circulated. 

The  evaporating  or  brine  cooling  coils  are  made  of  1  1/4  1  1  /2"  or  2" 
iron  pipe,  they  are  laid  in  horizontal  or  placed  in  vertical  coils  as  may  be 
preferred  by  the  Engineer. 

Zee  Cans.  —  The  standard  is  a  300  lb.  Can  which  measures  1 1  "  X  22 " 
W  inside. and  they  are  made  of  10 galvanized  iron.  Sonic  manufacturers 
furnish  14  cans  per  ton,  others  15,  and  slill  others  16  per  Ion.  The  more  casra 
are  furnished  per  ton  of  ice  to  be  made,  the  more  economical  will  bo  lite 
operation  of  the  plant. 

Melting  Ice  out  of  the  Cans.  —  Dipping  tanks  are  mostly  used  for  1 1  ml 
purpose,  a  sled  (;mk  18  X  36     ->0  high  into  which  Luke  warm  water  Hows 
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continuously  is  placed  at  the  end  of  the  Freezing  tank.  The  Can  containing 
the  ice  is  lowered  into  the  water,  and  allowed  to  remain  there  for  from 
30  seconds  to  one  minute,  is  then  withdrawn,  and  placed  in  the  dumper, 
this  tilts  forward,  the  ice  cake  slides  out  of  the  can  and  the  dumper  returns 
automatically  into  a  nearly  vertical  position. 

I  mentionned  that  multiple  evaporators  could  be  used  in  connection 
with  can  Ice  Plants,  if  they  are  used,  a  vacuum  of  26 7  may  be  maintained 
in  the  exhaust  pipe  and  the  engine  will  operate  more  economically  than  in 
connection  with  the  Exhaust  Steam  Evaporators. 

A  4,  6,  8  or  10  Effect  Evaporator  m  ay  be  used,  the  latter  will  deliver 
5.5  tons  of  distillate  for  every  ton  of  steam  at  from  80  to  100  pounds  pres- 
sure supplied  to  the  first  effect,  or  55  tons  of  distillate  per  ton  of  coal,  if  the 
Boiler  Evaporation  is  1 :  10. 

Multiple  effect  evaporators  work  quite  satisfactory  and  produce  most 
excellent  water  for  ice  making,  but  the  economy  obtained  with  Exhaust 
Steam  Evaporators  is  slightly  better  than  with  Multiple  Effect  high  pressure 
Evaporators. 

Flooded  System.  —  Mr.  H.  J.  Krebs  of  Wilmington  invented  what  is 
now  called  the  «  Flooded  System  »  and  which  insures  the  complete  filling  of 
the  evaporating  coils  with  liquid  ammonia.  It  is  especially  useful  in  Plate  Ice 
Plants,  as  it  insures  a  very  nearly  equal  freezing  at  all  points  of  the  plate 
and  as  a  result  the  Ice  block  is  fairly  square  top  and  bottom,  which  is  usually 
most  difficult  to  obtain. 

The  system  consists  in  short  of  a  vertical  tank  15  ''  to  20  "  in  diameter 
placed  at  a  slightly  higher  level  than  the  top  of  the  evaporating  coils. 

The  liquid  supply  pipe  enters  this  tank  12"  above  its  bottom,  the  gas 
return  pipe  enters  it  24"  above  the  bottom,  and  the  top  of  the  tank  is  con- 
nected with  the  suction  inlet  of  the  compressor,  or  if  absorption  machine  is 
used,  with  the  absorber.  A  pipe  connects  the  bottom  of  the  tank  with  the  top 
pipe  of  all  the  evaporating  coils,  the  liquid  ammonia  flows  downward  nearly 
filling  each  coil.  Evaporation  is  lively  and  at  every  point,  gas  and  liquid 
travel  forward  together  and  empty  into  the  return  gas  main,  and  thus  into 
the  accumulating  tank.  The  gas  rises  and  passes  on  to  compressor  or  absorber 
while  the  remaining  liquid  drops  to  the  bottom  of  the  tank  and  again  enters 
the  evaporating  coils  and  so  on  :  an  expansion  Valve  on  the  liquid  supply 
pipe  regulates  the  flow  of  liquid  ammonia  into  the  lank. 

This  system  can  be  used  in  connection  with  Plate  and  Can  Plants,  and 
has  given  satisfactory  results. 
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The  marketing  of  food  products  several  hundred  or  thousand  miles  from 
the  source  of  production  by  means  of  the  Refrigerator  car  has  brought  into 
existence  numerous  railroad  auxiliaries  which  are  necessary  for  the  proper 


Fig.  1.  —  Standard  icing  station  insulation. 


handling  of  refrigerator  car  traffic.  The  most  important  of  these  accessories  is 
a  Modern  Icing  Station. 

The  demands  of  expedite  service  require  that  Icing  Stations,  where  ;t 
large  number  of  cars  are  iced,  should  embody  all  of  the  best  methods  of 
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construction  and  be  equipped  with  the  latest  devices  for  handling  ice.  The 
following  description,  with  the  accompanying  sketches,  present  a  general 
idea  of  icing  stations,  as  now  constructed  in  the  United  States,  and  are 
recognized  to  be  the  most  economical  for  storing  ice  and  the  equipment  the 
most  practical  for  replenishing  ice  to  cars  in  transit. 

Construction:  The  ofundation  is  made  of  concrete.  The  framework  of 
the  building  is  constructed  of  2  by  6  inch  and  6  by  12  inch  studding  with 
sawdust  packed  between  and  insulated  as  shown  in  figure  1.  Beginning 
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Fig.  2.  —  Standard  icing  station. 
Section  and  Plan. 

with  the  outside  face  of  the  wall,  first  is  one  layer  or  thickness  of  house  or 
drop  siding,  then  in  the  following  order;  two  layers  of  heavy  waterproof 
insulating  paper,  one  thickness  of  sheathing  boards,  a  space  between  the 
6  inch  studding  packed  with  sawdust,  two  layers  of  insulating  paper,  one 
thickness  of  sheathing  boards,  a  space  of  12  inches  between  the  12  inch 
studding  being  dead  air  space  ;  one  thickness  of  sheathing,  two  layers  of 
paper,  a  space  between  the  2  by  2  inch  furring  strips  filled  compactly  with 
insulating  blocks  coated  on  inside  with  one  coat  of  odorless  asphaltic  Cement 
applied  hot;  two  layers  of  paper  and  finished  with  one  thickness  of  sheathing 
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boards.  The  inside  walls  between  the  rooms  and  the  ceilings  are  also 
insulated  and  packed  with  sawdust.  The  building  which  is  rectangular  in 
shape  is  divided  into  rooms  which  hold  about  2.000  tons  of  cake  ice.  A  house 
of  15.000  tons  capacity  has  7  rooms,  each  of  which  is  equipped  with  an 
inside  hoist  for  raising  the  ice  to  the  top  of  the  room,  to  be  run  to  what  is 
known  as  the  Crusher  room,  located  in  the  center  of  the  house  and^over  the 
center  room.  Hoists  are  also  placed  on  the  outside  of  the  house  forfilling  it 
with  ice.  These  outside  hoists  extend  from  a  platform  adjoining  the  house 
and  four  leet  above  the  track  level,  to  the  top  of  the  house.  In  filling  the 


Fig.  3.  —  Standard  icing  station. 
Section  and  elevation. 


house  no  packing  is  used,  the  cakes  of  ice  are  placed  close  together, ^either  on 
edge  or  Hat  and  the  rooms  filled  to  within  four  feet  of  the  top.  Loose  hay  is 
then  placed  on  top  of  the  ice.  Temperature  records  show  that  during  the 
hotest  weather,  the  temperature  in  the  ice  chambers  is  about  3r>  degrees 
Kahrenheil. 

Icing  i-lati  ohms.  —  In  IVonl  of  and  parallel  with  the  length  of  Hie  house, 
is  constructed  B  doiaMe  icing  platform,  one  above  the  other.  The  appear 
platform  is  used  lor  icing  cars  of  fresh  meat  with  crushed  ice,  and  the  lower 
platform  is  used  lor  icing  cars  of  fruit  and  vegetahles  with  cake  ice.  There  are 
tracks  on  bolh  sides  of  the  platform  on  which  cars  are  placed  while  being 
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iced.  In  icing  cars  from  the  upper  platform,  the  carts  filled  with  crushed  ice 
are  distributed  along  the  platform  shortly  before  a  train  arrives  ;  when  the 
cars  are  placed  at  the  platform,  the  covers  of  the  ice  tanks  are  removed  and 
the  crushed  ice  is  conveyed  from  the  ice  carts  into  the  tanks  by  means  of  a 
spout  adjusted  on  the  edge  of  the  platform,  and  which  is  easily  moved  from 
car  to  car  on  a  trolley  rod  attached  to  the  platform.  A  supply  of  coarse  salt 


Fig.  4.  —  Ice  cart  and  Spoil 
for  standard  icing  stations. 

used  to  mix  with  the  crushed  ice  is  kept  in  boxes  placed  at  intervals  on  the 
lower  plat  loi  in  and  is  shoveled  into  or  put  in  the  ice  tanks  with  pails.  The 
lime  consumed  in  re-icing  cars  with  crushed  ice  and  salt  is  from  one  to  two 
minutes  to  the  car. 

The  lower  platform  from  which  cars  are  iced  with  cake  ice  is  nearly  on 
a  level  with  the  top  of  the  cars.  The  cakes  of  ice  are  run  on  skids  from  this 
platform  into  the  tanks  of  cars. 

The  crusher  and  the  hoists  for  filling  the  house  and  for  raising  ice  to  the 
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crusher  room,  are  operated  by  an  electric  motor.  The  hoists  are  so  connected 
to  the  cable  drums  that  they  can  be  operated  singly  or  in  sets  ;  ice  can  be 
taken  from  several  rooms  at  the  same  time.  The  outside  hoists  are  operated 
in  the  same  manner  and  from  the  same  drums.  The  hoists  are  controlled  from 
hecarriage  and  each  have  a  capacity  of  thirty  tons  per  hour.  The  crusher  has 
a  capacity  of  75  tons  per  hour.  The  crushed  ice  as  it  leaves  the  crusher  is  run 
direct  into  carts  direct,  each  of  which  holds  1.000  pounds  of  ice.  These  carts 
are  on  a  floor  below  the  crusher  and  on  a  level  with  the  upper  icing  plat- 
form. In  taking  ice  from  the  storage  rooms,  it  is  raised  to  the  top  of  the 
rooms  and  from  the  hoists  is  run  on  skids  by  gravity  direct  to  the  crusher 
or  to  the  lower  icing  platform. 


ICE  PLANTS  AND  ICEMAKING 

By  T.  F.  MEAD,  London. 

Résumés  (édition  française),  p.  240.  —  Résumées  (deutsche  Ausgabe),  S.  206. 
Summaries  (english  edition),  p.  I60. 

Artificially  manufactured  ice  has  now  become  indispensable  to  the  civi- 
lized world,  and  is  recognised  as  being  purer  and  longer  lasting  than  the 
natural  product. 

As  year  by  year  more  capital  is  invested  in  this  industry,  we  naturally 
find  an  increasing  interest  being  taken  in  the  machinery  which  is  used  to 
produce  the  ice. 

Both  manufacturers  and  consumers,  in  most  of  the  large  centres  of  trade, 
now  realise  how  important  it  is  to  be  able  to  obtain  a  good  pure  ice  both 
quickly  and  cheaply,  and  we  see  the  number  of  ice  factories  steadily  increas- 
ing every  year. 

It  is  necessary  for  the  manufacturer  to  study  very  carefully  the  market 
for  which  he  is  producing,  as  a  steady  demand  guaranteed,  is  much  to  be 
preferred  to  large  and  sudden  orders  ;  also  of  course  the  cost  of  running  the 
plant  entirely  depends  on  the  class  and  quality  of  the  ice  which  he  has  to 
produce.  There  are  three  systems  in  general  use  on  which  ice  is  manufactu- 
red, they  are . 

1 .  The  Can  or  Mould  System. 

2.  The  Cell  System. 

3.  The  Plate  System. 

The  Can  System* 

Of  these  three  the  Can  System  is  the  one  which  we  find  most  generally 
adopted.  The  ice  produced  is  usually  opaque,  which  is  all  that  is  required 
for  many  purposes  and  is  much  cheaper  to  make  than  a  clear  ice.   The  water 
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used  for  ice- making  is  generally  filled  into  the  cans  exactly  as  it  is  supplied 
from  the  mains,  or  drawn  from  the  wells.  It  is  then  frozen  into  narrow 
tapered  rectangular  blocks  with  all  the  air  and  suspended  matter  it  may 
contain. 

Given  a  good  water  supply  this  ice  is  found  to  be  all  that  is  necessary 
for  many  trades  and  purposes,  and  it  is  very  extensively  used  in  the  fishing 
industry. 

Fig.  4  (p.  138).  Shows  a  very  good  general  arrangement  of  a  can  tank, 
the  tank  itself  is  usually  made  of  wrought  iron  plate  and  is  shown  divided 
into  two  parts  by  a  longitudinal  partition. 

The  expansion  coils  arranged  in  one  division  and  the  ice  moulds  occu- 
pying the  other  part  of  the  tank. 

A  propeller  or  pump  is  used  to  circulate  the  brine  over  the  coils  and 
round  through  the  rows  of  moulds. 

When  making  opaque  ice  on  this  system  the  usual  practice  is  to  suspend 
a  number  of  comparatively  narrow  cans  on  frames  or  yokepieces,  so  that 
when  full  of  ice  an  overhead  crane  can  pick  up  the  whole  yokle  full  of  cans  at 
one  lift. 

This  is  shown  very  clearly  in  the  second  illustration  (Fig.  4  separate  pi ate) 
in  which  the  row  of  cans  will  be  noticed  hanging  from  the  crane  in  front 
of  the  filling  tanks  and  are  shown  in  the  act  of  being  filled. 

It  will  be  seen  on  referring  to  the  first  illustration  (Fig.  4)  that  the  filling- 
tank  is  situated  at  one  end  of  the  ice  tank. 

The  water  for  ice-making  is  allowed  to  pour  into  the  moulds  without 
any  precautions  to  prevent  aeration.  If  clear  ice  is  required  it  is  necessary  to 
use  a  différend  method  of  filling  the  moulds. 

As  soon  as  the  row  of  cans  has  been  filled  with  water  the  crane  lowers 
the  whole  row  down  into  the  ice  tank  were  cold  brine  come  into  contact 
with  the  outside  of  the  moulds  and  freezing  is  commenced. 

The  ice  is  drawn  at  regular  intervals  from  the  end  of  the  icetank  next  to 
the  thawing  tank  (see  Fig.  4). 

When  the  freezing  process  is  complete,  the  overhead  crane  lifts  the  whole 
row  of  cans  and  deposits  it  into  the  thawing  tank  where  the  cans  are  left  for 
a  few  minutes  so  that  the  ice  may  be  loosened  from  the  sides  of  the  moulds. 
Care  should  be  taken  to  see  that  as  soon  as  ready  they  are  removed,  as  it  is  an 
easy  matter  to  waste  a  good  proportion  of  ice  by  leaving  the  cans  longer 
than  necessary  in  the  thawing  tank  and  in  many  factories  much  ice  is  lost  in 
thisway. 

After  being  thawed  the  row  of  cans  is  again  picked  up  by  the  crane  and 
placed  on  the  tipping  apparatus,  which,  —  on  being  turned  over,  —  shoots 
the  blocks  of  ice  out  from  the  moulds  and  down  a  short  sloping  platform. 
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This  operation  is  very  clearly  shown  in  the  next  illustration  Figure  3, 
where  the  blocks  of  ice  will  be  seen  just  leaving  the  moulds.  At  the  centre 
of  each  block  it  is  easy  to  see  the  opaque  core  which  is  caused  by  the  air  etc.  : 
being  frozen  into  the  ice. 

As  soon  as  the  ice  has  left  the  moulds  the  row  of  empty  cans,  on  the 
tipping  frame,  is  again  lifted  by  the  crane  and  conveyed  to  the  other  end 
of  the  tank  room  so  that  the  cans  may  be  filled  and  again  placed  in  the 
brine. 

Whilst  the  thawing  and  tipping  are  in  operation,  a  set  of  pushing  gear, 
—  situated  at  the  filling  end  of  the  ice  tank,  —  is  set  in  motion,  and  the 
rows  of  cans  in  the  tank  are  pushed  forward  so  that  the  freshly  filled  cans 
may  always  be  lowered  into  the  brine  at  the  same  end  of  the  tank. 

When  the  ice  has  left  the  moulds  after  tipping,  it  is  if  not  immediately 
wanted  for  use,  taken  into  the  ice  store  where  it  may  be  kept  until  required. 
Figure  4  is  an  illusrration  of  the  ice  being  packed  in  the  store. 

This  opaque  ice  is  used  in  great  quantities  by  fishing  fleets,  but  the 
blocks  have  to  be  passed  through  crushers  so  that  the  ice  may  be  reduced  to  a 
more  convenient  form  for  packing  with  the  fish.  The  blocks  of  ice  made  on 
the  can  system  weigh  anything  up  to  ,4  cwts. 

In  some  cases  the  water  in  the  moulds  is  agitated  by  rocking  the  cans, 
or[by  means  of  paddles  in  the  water.  This  expels  the  air  from  the  water  both 
before  and  during  freezing.  A  fairly  clear  ice  is  the  resultbutthe  centre  core 
will  always  be  opaque,  as  agitation  cannot  always  be  kept  up  until  the  block 
is  solid. 

If  however  it  is  desired  to  make  a  perfectly  clear  ice  on  the  can  system, 
it  is  necessary  to  fill  the  moulds  with  pure  distilled  water,  and  to  freeze 
slowly  with  the  brine  at  the  fairly  high  temperature  of  18°  to  20°  F. 

This  of  course  makes  the  cost  of  production  much  greater  as  it  involves 
the  addition  of  distilling  apparatus  to  the  plant  and  also  considerably  reduces 
the  output  owing  to  the  advisability  of  slower  freezing. 

In  some  cases  the  opaque  core  is  got  rid  of  by  removing  the  last  of  the 
water  from  the  block  of  ice  before  it  is  frozen  and  replacing  it  with  distilled 
water.  This  method  however  involves  a  good  deal  of  bother  and  is  not 
always  satisfactory. 

The  cell  System. 

Figures  2,  3  et  4,  illustrate  a  cell  tank  containing  24  cells. 

In  this  system  the  ice  tank  is  usually  made  of  hard  yellow  pine,  the 
planks  being  bolted  together  by  long  bolts  running  through  them  Figure  3. 

.No  cans  are  used  but  the  ice  tank  is  divided  up  into  a  number  of 
stationary  rectangular  cells. 
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The  cold  brine  is  circulated  through  the  hollow  walls  or  partitions  between 
these  cells,  and  ice  is  formed  on  the  four  sides  until  a  solid  block  Lis 
completed, 

There  is  a  false  bottom  to  each  cell  and  usually  a  division  along  one 
side  of  the  ice  tank  in  which  a  rocking  plank  is  operated  whilst  freezing  is 
in  progress. 

As  will  be  noticed  on  referring  to  Figure  4,  this  division  is  in  direct 
communication  with  the  false  bottom  under  the  cells,  therefore  the  rising 
and  falling  of  the  agitating  paddle  imparts  a  similar  movement  the  the  water 
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Fig.  2.  —  Cell  Tank. 

in  each  cell,  whereby  air  bubbles  and  sediment  are  washed  from  the  vertical 
ice  surfaces  and  are  prevented  from  being  frozen  into  the  ice. 

The  arrows  shown  in  Figure  4 ,  indicate  the  flow  of  brine  as  it  is 
circulated  through  the  cells.   When  the  freezing  of  the  blocks  is  nearing 
completion,  the  agitation  is  stopped  and  the  blocks  are  allowed  to  freeze  up 
solid,  the  result  being  a  fairly  clear  block  of  ice  with  an  opaque  core 
h  rough  it. 

As  soon  as  the  ice  is  ready  for  drawing,  it  becomes  necessary  to  loosen 
t  from  the  walls  of  the  cells,  this  is  done  by  circulating  warm  brine  through 
the  hollow  walls.    This  warm  brine  follows  a  similar  course  to  that  taken  by 
he  cold  brine  when  spacing  freezing. 
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Fig.  5,  is  an  illustration  of  the  hollow  cell  walls  which  are  usually  made 
of  thin  wrought  iron  plates  rivetted  to  bars  at  the  top  and  bottom. 

As  will  be  seen  these  walls  are  made  slightly  taper,  and  stay  rivets  are 
inserted  to  support  the  flat  surfaces. 

The  cells  are  made  in  sections  bolted  together  by  bolts  running  longitu- 
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Fig.  5.  —  Hollow  cell  walls. 

dinally  through  the  walls.  When  thawing  is  completed  the  blocks  are  lifted 
up  by  a  crane  and  taken  away  for  use  or  placed  in  the  ice  store. 

Cell  ice  is  made  in  large  rectangular  blocks  weighing  from  4  to  6  cwt 
each.  These  blocks  present  to  the  atmosphere  less  external  surface,'—  weight 
for  weight,  —  than  can  ice  and,  although  more  expensive  to  produce,  last 
longer  in  storage  or  during  transportation. 

THE  PLATE  SYSTEM 

This  system  is  somewhat  similar  to  the  cell  system  in  operation,  as  the 
brine  in  this  case  is  also  circulated  through  narrow  hollow  walls  or  plates* 
the  difference  being  that  freezing  is  conducted  on  one  side  only,  instead  of 
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from  the  four  sides  ;  and  the  blocks  made  are  much  larger  than  on  the  Cell 
system,  varying  from  one  to  four  tons  in  weight.  In  some  cases  the  ice  is 
allowed  to  form  on  both  sides  of  the  plate  as  shown  in  Fig.  6.  When  this  is 
done  a  greater  distance  is  left  between  the  plates  for  if  the  ice  was  allowed 
to  meet  the  appearance  of  the  blocks  would  be  spoilt. 

Thawing  off  is  performed  as  in  the  previous  case,  by  circulating  warm 
brine  through  the  hollow  plate  and  so  loosening  the  ice.  Plate  ice  is  more 
expensive  to  manufacture  than  either  can  or  cell  ice,  as  the  plant  has  to  be 
much  larger  in  proportion  owing  to  the  longer  time  required  for  freezing. 
The  expense  of  handling  the  larger  blocks  is  also  somewhat  greater  as  they 
have  to  be  divided  or  sawn  up  into  convenient  sizes. 

This  ice  however  is  superior  to  ice  made  on  either  of  the  other  two 
methods  in  regard  to  appearances.  It  is  quite  clear  as  no  air  or  dirt  is  frozen 
into  it,  there  is  no  opaque  core. 

ARRANGEMENT  OF  COMPRESSORS 

With  regard  to  the  type  and  arrangement  of  the  compressors  ;  of  course 
to  a  large  extent  this  is  often  settled  by  the  space  available  and  conditions  of 
working  but  for  the  smaller  sizes  of  plants,  say  up  to  about  7  or  8  tons 
capacity,  if  headroom  permits,  a  vertical  compressor  is  always  to  be 
recommended. 

The  reasons  being  that  the  floor  space  occupied  will  be  much  less  than 
with  a  horizontal  machine,  the  internal  wear  of  the  cylinder  also  will  be 
much  less  and  what  wear  there  is,  will  be  more  uniform. 

The  piston  rods  will  be  found  to  keep  cooler  and  the  liability  of  gas 
leakage  through  the  glands  will  be  much  reduced. 

MOTIVE  POWER 

With  regard  to  the  motive  pDwer  used  to  drive  the  plant,  there  are 
usually  three  alternatives  to  choose  viz  : 

1.  Electric  motor. 

2.  Gas  engine. 

3.  Steam  engine. 

Let  us  just  briefly  examine  the  advantages  and  disadvantages  of  each  in 
;i  general  way. 

I.    ELECTRIC  MOTOR 

An  electric  motor  may  be  used  to  drive  Hie  compressor  in  three  difïe- 
renl  ways  : 

<i.  By  being  direct  coupled  to  the  crankshaft  of  the  compressor; 
l>.  By  being  fixed  on  the  same  baseplate  as  compressor  but  driving 
through  spur  gearing  ; 
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c.  Standing  on  its  own  foundation  and  driving  on  to  a  pulley  on  the 
Compressor  crankshaft  by  means  of  a  belt  or  cotton  rope. 

Of  these  three  applications  the  last  is  to  be  preferred. 

Case  A.  —  In  this  case  a  slow  speed  type  of  motor  would  have  to  be 
used  and  the  first  cost  would  greater  than  in  the  other  two  cases. 

Then  again  it  must  be  remembered  that  when  driving  compressors  a 
severe  shock  is  experienced  at  the  end  of  each  stroke  when  the  gas  is  forced 
through  the  delivery  valves  against  the  delivery  pressure;  and  this  shock 
being  transmitted  direct  to  the  motor  is  undoubtedly  bad  practice.  On  the 
<  »ther  hand  however  a  direct  coupled  set  is  always  most  convenient,  as  being 
self  contained  on  the  same  bedplate  the  amount  of  floor  space  occupied  is 
small  and  very  little  more  than  the  Compressor  itself  would  take. 

Case  B.  — The  motor  in  this  case  could  be  of  the  ordinary  standard  high 
speed  type,  and  the  speed  would  be  reduced  by  means  of  spur  wheel  gearing 
to  that  desired  for  driving  the  compressor. 

If  however  ordinary  spur  gearing  is  used  it  will  be  found  to  be 
imisy  when  running,  and  it  is  advisable  to  use  specially  made,  machine 
cut  double  helical  gearing,  as  manufactured  by  Messrs.  Andre  Citroen 
and  Co.,  Rue  du  Faubourg-Saint-Denis,  Paris,  who  also  a  have  branch  in 
London. 

This  combination  of  motor  and  compressor  is  also  very  convenient  when 
space  is  limited. 

Case  C.  —  As  stated  this  method  is  really  the  best  practical  application 
tor  motor  driving  as  although  more  floor  space  is  occupied  than  in  either  of 
the  two  previous  cases,  an  ordinary  high  speed  motor  may  be  used  and  is 
much  more  likely  to  run  without  giving  trouble. 

As  a  flexible  belt  or  rope  is  used  to  transmit  the  power  to  the  com- 
pressor, the  shock  on  the  motor  is  greatly  reduced. 

In  the  case  of  a  breakdown  also  it  is  a  very  simple  matter  to  remove  the 
belt  and  drive  the  compressor  temporarily  from  existing  shafting  or  by  other 
means. 

Generally  motor  driving  is  most  convenient  and  clean  but  for  large 
plants  is  costly  especially  if  power  has  to  be  obtained  from  a  Supply 
Company. 

2.  Gas  Engine. 

A  gas  engine  when  used  for  driving  is  generally  connected  by  belt  to 
a  pulley  on  the  compressor  crankshaft  and  the  running  power  costs  would 
Ci -rtainl  v  be  less  in  this  case  than  in  any  other  arrangement. 

This  method  of  driving  also  is  to  be  recommended,  when,  as  is  often 
the  case,  the  ice  factory  is  situated  far  from  any  electric  supply  service,  as 
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the  capital  installation  cost  of  engine  and  producer  plant  would  be  less  than 
if  steam  power  were  used. 

The  total  floor  space  occupied  would  be  less  also  and  no  chimney  shaft 
is  necessary. 

3.  Steam  Engine. 

Steam  is  the  power  which  up  to  the  present  time  has  been  most  gene- 
rally adopted  for  driving  purposes,  and  for  many  reasons  may  still  be 
recommended.  As  with  many  plants,  distilled  water  is  used  for  icemaking,  1 
the  exhaust  steam  from  the  engine  may  be  used  for  this  purpose  after 
the  oil,  which  it  will  have  picked  up  in  the  steam  cylinders,  has  been 
extracted. 

Steam  also  is  a  useful  medium  for  driving  the  brine  pumps  and  water 
circulating  pumps  for  the  condensers. 

The  engine  of  course  should  have  compound  cylinders  and  preferably 
superheated  steam  should  be  supplied. 

Regarding  the  arrangement  of  the  engine  and  compressor,  many  combi- 
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Fig.  7. 


nations  present  themselves,  a  very  good  arrangement  being  to  have  the  two 
steam  cylinders  fixed  tandem  on  the  same  bedplate  and  driving  through  a 
stiff  crankshaft  with  heavy  slab  cranks  on  to  the  compressor  lying  side  by 
side  with  the  steam  cylinders. 

A  much  cheaper  arrangement  and  one  frequently  adopted  is  to  extend 
the  piston  rod  through  the  steam  cylinders  and  couple  the  compressor  to  the 
tail  end  and  drive  in  a  straight  line. 

This  is  not  good  practice,  but  if  used  care  should  be  taken  to  see  that  a 
good  heavy  flywheel  is  supplied,  the  reason  of  course  being  that  at  the  end 
o!'  each  slroke,  —  assuming  the  compressor  to  be  double  acting,  —  when  the 
pressure  oil  the  steam  pistons  is  bein^  reduced,  that  on  the  compressor  piston 
is  reaching  ils  maximum,  as  shown  in  fig.  7.  The  lly  wheel  in  consequence 
i-  to  a  great  extent  relief  upon  to  give  out  power  stored  and  to  keep  an  even 
turning  moment 
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In  any  case  it  is  always  desirable,  —  whatever  type  of  drive  is  decided 
on,  —  to  arrange  for  a  good  heavy  fly  wheel  to  be  supplied. 

Crankshafts  with  overhung  disc  cranks,  although  often  used,  will  not 
be  found  to  be  so  satisfactory  as  those  with  solid  forged  cranks  and  outer 
bearings. 

These  things  of  course  mean  a  little  extra  capital  outlay  when  the  plant 
is  installed  but  working  costs  and  satisfactory  running  are  much  more  to  be 
studied. 

Another  point  which  must  be  mentioned,  is  the  necessity  of  taking 
up  any  wear  or  slackness  which  shows  itself  in  the  bearings  directly  it  is 
noticed. 

It  is  wonderful  to  Avhat  an  extent  the  efficiency  of  a  plant  will  be  reduced 
by  allowing  worn  bearings  to  increase  the  clearance  volume  of  the  com- 
pressor for  every  stroke. 

The  cranes  used  in  handling  the  ice  form  a  very  important  part  of  an 
ice  factory  equipment.  The  choice  is  usually  between  a  rope  driven,  or  elec- 
trically driven  crane  and  the  latter  is  to  be  preferred,  as  it  will  be  found  to 
be  all  self  contained,  and  if  manufactured  by  a  reliable  and  experienced  firm 
it  will  prove  most  satisfactory,  being  very  easy  and  quick  to  handle  with  no 
long  rope  drives. 

Small  pneumatic  hoists  of  the  rotary  type,  as  now  made,  will  be  found 
to  be' very  convenient  for  use  in  the  ice  store,  as  also  about  the  factory  gene- 
rally, if  a  supply  of  compressed  air  is  available. 

The  cost  of  making  ice  varies  with  the  quality  of  the  ice  made  and  the 
locality  in  which  the  factory  is  situated. 

The  general  arrangement  of  a  factory  also  greatly  affects  the  cost  of  the 
ice  per  ton.  The  manufacturer  should  be  careful  to  see  that  his  plant  is 
arranged  to  the  best  advantage,  and  that  no  unnecessary  handling  of  the  ice 
is  allowed. 

In  conclusion  I  wish  to  point  out  that  with  the  exception  of  Fig.  7,  all 
the  illustrations  given  with  this  paper  have  been  taken  from  «  Mechanical 
Refrigeration  »  and  are  reproduced  by  the  kind  permission  of  the  author 
Mr.  Hal  Williams,  and  the  publishers  Messrs.  Wittaker  and  Co.  who  have 
kindly  lent  the  blocks. 
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DETERMINAZIONE  DELLE  DIMENSIONI 
DEL  CONGELATORE  IN  RAPPORTO  ALL'ECONOMIA 
DELL'ESERCIZIO  DELLA  MACCHINA  DA  GHIACCIO. 

Ing.  RafEaello  BIANCHI,  di  Firenze  (Italia). 

Nelle  macchine  per  la  fabbricazione  del  ghiaccio  il  congelatore  è  lappa- 
recchio  più  costoso:  il  suo  prezzo  équivale  circa  a  quelle-  complessivo  di 
tutti  gli  altri  apparecchi.  Quanto  più  è  breve  la  durata  di  funzionamento 
della  macchina  neH'annata,  canto  più  sul  costo  del  ghiaccio  ha  influenza  la 
quota  di  ammortamento  del  macchinario.  Siccome  è  noto  che,  entro  certi 
limiti,  la  temperatura  del  bagno  del  congelatore,  puô  esser  stabilita  a  priori, 
senza  che  nessuna  variazione  si  abbia  circa  la  qualità  del  prodotto  ottenuto  e 
che  abbassando  la  temperatura  del  bagno  viene  diminuite  il  periododi  durata 
della  congelazione  e  quindi  la  grandezza  dell'apparecchio  e  il  suo  prezzo. 
mentre  aumenta  la  spesa  per  l'energia  occorrente  al  funzionamento  della 
macchina,  si  comprende  che  in  un  impianto,  in  rapporto  agli  elementi 
variabili  esposti  sopra  sarà  possibile  stabilire  quella  temperatura  media  del 
bagno  a  regime  ts  che  corrisponde  all'esercizio  più  economico.  Quando  il 
prezzo  del  cavallo  ora  è  basso  e  la  durata  di  funzionamento  della  macchina 
nell  annata  è  breve,  come  accade  spesso,  questa  temperatura  media  ts  potrà 
essere  assai  più  bassa  di  quello  che  si  riscontra  ordinariamente  negli  impianti 
eseguiti. 

Questa  ricerca  che  pué  essere  buona  guida  per  determinare  gli  elementi 
caratteristici  di  una  macchina  da  ghiaccio,  puo  esser  fatta  assai  simplice- 
mente  nel  modo  seguente  : 

Per  una  produzione  di  G  Kg.  di  ghiaccio  all'ora  in  blocchi  da  m  Kg. 
ciascuno  il  costo  C  del  chilogrammo  di  ghiaccio  è  rappresentato  dalla  formula 
seguente  : 

là  T)Pltf)mJf  \  <t  m  J 

dove  a  ia])presenta  il  costo  del  cavallo  vapore  ora,  misuralo  su  gli 
apparecchi  ; 

Y  è  il  coefïiciente  di  ammortamento  riferito  all'ora  di  lavoro  della 
macchina  ; 

[3  è  il  costo  del  congelatore,  escluse  le  serpentine,  le  tubazioni  di 
ammoniaca,  gii  agitatori,  riferito  ad  un  stampo  da  ghiaccio; 

0  è  la  durata  in  ore  del  periodo  di  congelazione  di  un  blocco  <ii  ghiaccio, 
E  è  l'effetto  frigorifero  teorico  per  cavallo  vapore  indicato  al  compressore; 
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K  è  il  coslo  délia  macchina  da  ghiaccio  montata,  escluso  il  congelatore 
per  le  parti  comprese  nella  quantité  t3  ; 

A  è  la  spesa  media  riferita  all'ora  di  lavoro  délia  macchina,  pel  perso- 
nale,  lubrificanti,  riparazioni,  riempimenti,  ecc; 

N  è  il  numéro  di  cavalli  vapore  occorrenti  per  gli  apparecchi  accessori 
délia  macchina  da  ghiaccio  come  :  agitatori,  gru,  pompe,  ecc:  riferiti  al  Kg. 
di  ghiaccio  ; 

7jr  è  il  rendimento  volumetrico  del  compressore  ; 
Tf|j  è  il  rendimento  indicate  del  compressore  ; 
■riin  è  il  rendimento  meccanico  del  compressore  ; 

F  è  il  numéro  di  frigorie  da  produrre  nel  bagno  per  ogni  Kg.  di  ghiaccio 
ottenuto  nel  banco  di  scarico  del  ghiaccio.  Si  possono  adottare  i  valori  medi 
seguenti  : 

r^r  =  0,7  ;*  iQm  =5  0,90  ;  F  =  120  frigorie  ;  allora  : 

I  valori  minimi  di  C  devono  essercercati  per  i  valori  che  soddisfano 
l'equazione  (2) 

dC  =  -y-  W"£^+Y?"^=r0'  (2) 
nella  quale  è  possibile  esprimere  E  e  0  in  funzione  délia  temperatura  media 
di  regime  ts  del  bagno.  Essento  tv  e  t2  rispettivamente  le  temperature  centi- 
grade di  condensazione  e  di  espansione  deU'ammoniaca  e  y)  il  coeffîciente  di 
correzione  del  rendimento  teorico  secondo  il  ciclo  di  Carnot,  abbiamo: 

E  =  (530,8yj  iL±^L.  (3) 

La  durata  del  periodo  di  congelazione  del  blocco  puô  esprimerai  colla 
formula  (4). 

—  ts0  —  Hé  (4) 
dove  z  è  solamente  funzione  délie  dimensioni  del  blocco.  Per  un  blocco  di 
sezione  rettangolare  essendo  a  il  lato  minore  del  rettangolo  délia  sezione 
massima  del  blocco  si  puô  ritenere  : 

«  =  3,2  a  +  0,24  a\  (5) 

Sostituendo  a  dE  e  d  i  valori  che  si  ri  cava  no  dalle  equazione  (3)  e  (4) 
abbiamo  : 

dC  120  ^  +  273  1,1 

dt2  ~        0,63x636,8-1  *  (t2  +  273)2  +    m     (i.it2  +  6.7)2  ~~  * 
1 .  l/2  -f-  6,7\       1,1  X  636,8  X  0,63  vIV 


/l.U2  -f  6,7\ 
V  h  +  273  ) 


120  am  (tt  +.273) 
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dunque  q  =  3,66  ^  ^ 

4  H  moL{tt  +  273 

—  6,7  ±  273/? 


Siccome 


d*C  2  X  120a  (tl  +  273  2X1.12» 

aU22    ~  0,63  X  636,8-o {t2  +  273)2       m(l,l*2  +  6,7)s 


(6) 


eper  1,1/,  +  6,7  <  0  è         <  0, 

dovrà  essere  t2  6  com'  noto  del  resto  anche  dalla  pratica  e  'quindi 
dovranno  sceglier  solamente  i  valori  superiori  nelle  radici  quadrate  della 
formula  (6)  : 

-  6,7  -  273  s/q 
1,1  +  sjq 

Il  valore  di  \J q  nel  denominatore  puô  esser  trascurato.  L'errore  che  si 
commette  nella  determinazione  di  t2  è  minore  di  0°,2  C  e  quindi  : 

1,1 %  +  6,7  —  —  273/^"  ossia:  ts  =  —  273  \fq   e  per  ^  =a  0,78.  (8) 

/s  =  -26,5\/l^-.  (9) 
M  men 

Quest'ultima  formula  è  générale  e  puô  applicarsi  in  tutti  i  casi  che  capi- 
tano  nella  pratica. 

Per  i  blocchi  di  ghiaccio  da  25  Kg.  disezione  quadrata  e  della  forma  che 
ordinariamente  trovasi  in  commercio  abbiamo  : 

m  =  25  :  3  —  30  circa  ;  cr  ==  135.5  ;  y  =  Qll(?, 
r  n  X  24 

n  è  il  numéro  délie  giornate  di  lavoro  continuo  (giorno  e  notte)  della  mac- 
china  nell'annata. 

Per        n  —  200  ea  =  0,03;    /,  =  —  8.5;    e  =  1.6  ore, 
rc  =  200  e  a  =  0,06;    ts  =  —   6;    6  =  22  ore, 

i  congelatori  dovranno  avère  cio  è  respettivamente  64  e  88  celle  per  ogni 
100  Kg.  di  ghiaccio  da  produrre  all'ora. 

Per  i  blocchi  di  ghiaccio  da  12  i  Kg.  di  sezione  rettangolare, 

m  =  12,15;  p  =  25,<r  =  56. 
Nel  caso  di  un  funzionamente  continuo  24  ore  al  giorno  e 
n  =  200;  a  =  0.03;  f,         7.5;  6  =  7  i  ore; 
n  —  200;  a  =  0.06;  ts  ==  —  5.5;  0  =  10  ore. 

Ne!  caso  di  un  funzionamento  per  sole  12  ore  àl  giorno  e 
n  =  200;  à  =  0.03;  ts~  —  10.5;  6  =  5*  ore; 
n  =  200;  a  =  0.06;  ts—  —  7.5;  6  =  7  £  ore. 
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LA  GLACE  DANS  L'ALIMENTATION 

Par  le  Dr  BORDAS,  Membre  du  Conseil  supérieur  d'Hygiène.  Paris. 

En  étudiant  la  fièvre  typhoïde,  sa  genèse  et  ses  origines,  les  hygiénistes, 
tant  français  qu'étrangers,  ont  été  amenés  à  constater  que  dans  bien  des  cas, 
l'usage  de  glaces  impures  pour  l'alimentation  avait  été,  à  n'en  point  douter, 
la  cause  de  certaines  épidémies  typhoïques. 

Les  enquêtes  ont  en  effet  démontré  que  les  glaces  consommées  dans  de 
semblables  circonstances  provenaient  de  lacs  ou  d'étangs  pollués  par  des 
cours  d'eau  ayant  traversé  des  régions  contaminées. 

A  la  suite  de  ces  constatations,  plusieurs  pays  ont  édicté  des  règlements 
sanitaires  interdisant  l'usage  des  glaces  récoltées  sur  les  ruisseaux,  lacs, 
étangs,  etc.,  c'est-à-dire  en  général  de  la  plupart  des  glaces  naturelles. 

A  ces  premières  mesures  très  sages,  on  en  a  bientôt  ajouté  d'autres  plus 
draconiennes,  et  comportant  pour  les  fabricants  de  glace  l'obligation  de  ne  se 
servir  pour  les  besoins  de  leur  industrie  que  d'eau  distillée.  C'est,  nous  le 
croyons,  le  seul  exemple  de  l'ingérence  des  autorités  sanitaires  dans  la  fabri- 
cation d'un  produit  alimentaire,  ingérence  allant  jusqu'à  contraindre  une 
industrie  à  n'employer  qu'une  matière  première  déterminée,  à  l'exclusion  de 
toute  autre.  L'intérêt  de  la  santé  publique  exigeait-il  des  mesures  aussi  rigou- 
reuses ?  N'esl-il  vraiment  possible  d'obtenir  de  la  glace  pure  que  par  le  procédé 
officiellement  prescrit  ? 

Il  n'en  est  rien.  La  science  a  démontré  que  rien  ne  justifiait  l'obligation 
de  recourir  à  l'usage  de  l'eau  distillée  pour  obtenir  de  la  glace  pure.  Cet  usage 
entraîne  seulement  pour  le  fabricant  un  surcroit  de  dépenses  qui  se  traduit 
par  le  renchérissement  du  produit  fabriqué.  De  plus,  l'eau  distillée  industrielle 
contenant  des  huiles  provenant  du  graissage  des  machines,  communique  le 
plus  souvent  à  la  glace  une  odeur  sui  generis  fort  désagréable. 

Certains  pays,  sans  oser  pousser  leurs  exigences  aussi  loin,  se  sont 
contentés  de  réclamer,  toujours  dans  l'intérêt  de  la  santé  publique,  que  la 
glace  destinée  à  l'alimentation  pût  fournir  par  fusion  une  eau  potable. 

11  paraissait  en  effet  rationnel  de  réclamer  pour  la  glace,  qui  n'est  que 
de  l'eau  solidifiée,  les  garanties  exigées  de  l'eau  d'alimentation. 

Mais  comme  les  règlements  de  police  sanitaire  entraînent  nécessairement 
du  fait  de  leur  non-observation  une  sanction  pénale,  il  importait  de  définir 
exactement  la  composition  exigée  de  cette  eau  potable. 

Or,  qu'est-ce  qu'une  eau  potable?  A  quel  moment  une  eau  cesse-t-elle 
d'être  potable?  Pour  avoir  une  idée  de  la  difficulté  que  l'on  peut  éprouver  à 
répondre  à  ces  questions  si  simples  en  apparence,  il  suffit  d'ouvrir  les  ouvrages 
des  éminents  auteurs  qui  se  sont  occupés  d'hydrologie.  On  s'apercevra  alors 
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qu'il  n'existe  pas  de  définition  de  l'eau  potable,  chaque  savant  ayant  la  sienne, 
différente  de  celle  de  ses  voisins,  et  le  plus  curieux  c'est  que,  quelle  que  soit 
la  définition  de  l'eau  potable  qUe  l'on  puisse  adopter,  cette  définition  ne 
s'appliquera  pas  à  l'eau  de  fusion  de  la  glace. 

Voici  donc  des  règlements  édictés  dans  le  but  louable  de  protéger  la 
santé  publique,  règlements  entraînant  par  leur  non-observance  des  pénalités 
sévères,  et  qui  sont  basés  sur  une  condition  essentielle  impossible  à  réaliser. 

Il  faut  bien  le  dire,  l'erreur  commise  n'est  pas  imputable  aux  pouvoirs 
publics,  qui  n'ont  pris  des  mesures  sanitaires  qu'après  avis  des  personnes 
compétentes.  En  l'espèce,  les  personnes  compétentes  étaient,  le  plus  souvent, 
des  hygiénistes  qui  n'avaient  pas  suffisamment  étudié  la  question  qui  leur 
était  posée. 

Les  phénomènes  intimes  qui  se  produisent  au  cours  de  la  solidification 
de  l'eau  sont  cependant  connus  depuis  Faraday.  Pour  notre  part,  nous  avons 
depuis  de  longues  années  et  dans  tous  les  congrès  d'hygiène,  attiré  l'attention 
des  spécialistes  sur  ce  problème  si  intéressant  et  d'une  si  facile  solution.  Nous 
sommes  donc  obligés  de  reprendre  ce  sujet  à  nouveau,  et  nous  ne  trouverons 
jamais  une  meilleure  occasion  que  celle  qui  nous  est  offerte  à  ce  Congrès  du 
Froid,  de  redire  ce  que  l'expérience  du  laboratoire  et  l'expérience  industrielle 
nous  ont  permis  de  constater. 

La  vérité  est  que  l'on  peut  fabriquer  de  la  glace  chimiquement,  baetério- 
logiquement  pure,  en  utilisant  une  eau  quelconque.  Voici  quelques  détails 
qui  feront  comprendre  le  processus  de  la  solidification  de  l'eau. 

Si  nous  examinons  un  bloc  de  glace  artificielle  fraîchement  retiré  du 
mouleau,  nous  constatons  que  la  glace  est  transparente  sur  toutes  les  faces 
latérales  et  jusqu'à  une  certaine  profondeur.  Sa  base,  son  noyau  central  et  sa 
l'ace  supérieure  sont  opaques.  Quand  le  mouleau  rempli  d'eau  est  plongé 
dans  la  solution  de  chlorure  de  calcium,  et  aussitôt  que  la  cristallisation 
commence  à  se  produire,  à  l'intérieur  des  parois  en  contact  avec  le  mélange 
réfrigérant,  il  y  a  concentration  vers  le  milieu  du  récipient  des  sels  en  solu- 
tion et  de  toutes  les  impuretés  de  l'eau.  En  même  temps  s'échappent  la 
plupart  des  gaz  dissous,  tandis  qu'une  partie  des  sels  de  chaux  se  précipitent 
et  se  déposent  à  la  base  du  mouleau.  Au  fur  et  à  mesure  de  la  solidification, 
ce  noyau  s'eurichissant  de  plus  en  plus  en  sels,  il  faut  un  froid  proportion- 
neBemenl  beaucoup  plus  grand  pour  arriver  à  le  solidifier.  Lorsque  la.  tempé- 
ra lure  nécessaire  est  atteinte,  nous  voyons  le  noyau,  en  se  dilatant,  déborder 
au-dessus  du  mouleau  et  y  former  une  protubérance  de  glace  opaque  et 
impure. 

L'analyse  chimique  et  bactériologique  démontre  que  toutes  les  matières 
solubles  et  insolubles  contenues  dans  l'eau  initiale  sont  au  cours  de  la  congé- 
lation refoulées  vers  le  centre  du  mouleau.  Elles  communiquent  au  noyau 
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cette  opacité,  cette  couleur  blanc  grisâtre  que  nous  avons  signalée  plus  haut. 
Les  parties  latérales  et  transparentes  fournissent  par  la  fusion  une  eau  bacté- 
riologiquement  et  chimiquement  pure. 

D'où  un  procédé  très  simple  pour  avoir  de  la  glace  pure,  procédé  qui  con- 
siste simplement  à  éliminer  avant  sa  solidification  le  liquide  formant  le  noyau. 

On  conçoit,  d'une  part,  qu'il  soit  parfaitement  inutile  d'employer  leau 
distillée  pour  obtenir  de  la  glace  pure,  puisqu'avec  une  eau  quelconque  con- 
venablement utilisée,  on  arrive  au  même  résultat. 

La  démonstration  précédente  fera  comprendre,  d'autre  part,  qu'il  est 
impossible  de  fabriquer  de  la  glace  qui  fournisse  par  sa  fusion  une  eau 
potable,  puisque  cette  eau  de  fusion  est  aussi  chimiquement  et  bactériologi- 
quement  pure  que  l'eau  distillée  la  plus  parfaite.  Or,  l'eau  distillée  n'a 
jamais  passé  pour  de  l'eau  potable.  Voyons  maintenant  comment  se  forme  la 
glace  sur  les  lacs,  étangs,  etc. 

Si  les  eaux  d'un  lac  sont  parfaitement  calmes  au  moment  où  commence 
leur  congélation,  cette  congélation  se  fera  de  la  surface  en  contact  avec  l'air 
vers  la  profondeur  ;  mais  au  cours  de  la  cristallisation  les  eaux  mères  du  fond 
s'enrichissent  en  matières  organiques  et  minérales.  Ce  fait  joint  à  l'action  pro- 
tectrice de  la  croûte  de  glace  déjà  constituée,  amènera  une  congélation  de 
plus  en  plus  lente  des  couches  d'eau  de  la  profondeur. 

Dans  nos  régions,  les  froids  ne  sont  jamais  assez  vifs  ni  assez  prolongés 
pour  que  des  lacs  de  profondeur  moyenne  arrivent  à  geler  en  totalité;  s'il  en 
était  ainsi,  nous  verrions  que  la  glace  en  contact  avec  le  fond  est  chargée  de 
toutes  les  impuretées  de  l'eau  absolument  comme  le  noyau  des  mouleaux 
dans  la  glace  fabriquée  artificiellement. 

Si  donc  les  eaux  d'un  lac  sont  tranquilles  au  moment  de  leur  congéla- 
tion, la  glace  de  la  surface  sera  parfaitement  pure.  Dans  la  plupart  des  cas, 
la  surface  d'un  lac  est  rarement  tout  à  fait  calme,  lorsqu'elle  commence  à  se 
solidifier,  de  petites  vagues  s'y  forment  qui  agitent  l'eau  et  font  rejaillir  les 
couches  inférieures  par-dessus  la  pellicule  de  glace  déjà  constituée;  cette  eau 
solidifiée  aussitôt  retenant  des  impuretés  de  toutes  sortes,  débris  organiques, 
feuilles,  tiges  de  bois,  herbes,  etc.,  sans  compter  la  plupart  des  microorga- 
nismes en  suspension  dans  l'eau.  Il  faut  que  la  glace  ait  atteint  une  certaine 
épaisseur  pour  que,  l'eau  du  fond  ne  pouvant  plus  être  rejetée  à  la  surface. 
I?'.  solidification  reprenne  le  cours  normal  décrit  plus  haut. 

Comme  on  le  voit,  la  composition  chimique  et  la  teneur  en  bactéries  de 
la  ^lace  d'un  lac  sont  à  peu  près  indépendantes  de  la  qualité  des  eaux  de  ce 
lac.  La  connaissance  du  mécanisme  de  la  cristallisation  des  eaux  ainsi  que 
des  causes  susceptibles  de  la  modifier  expliquent  très  simplement  les  résultats 
très  variables  obtenus  par  les  divers  auteurs  touchant  la  richesse  bactérienne 
des  glaces  de  rivières  ou  d'étangs. 


Industriellement,  lorsqu'il  s'agit  de  l'exploitation  de  glaces  de  lacs  et  que 
cette  glace  atteint  une  épaisseur  suffisante,  il  suffit,  pour  obtenir  une  glace 
pure,  d'en  raboter  la  surface  à  l'aide  de  machines  avant  de  la  débiter  en  blocs. 

Il  nous  reste  deux  mots  à  dire  sur  la  glace  des  glaciers.  Elle  provient  de 
la  transformation  successive  de  la  neige  tombée  dans  le  bassin  de  réception 
qui  alimente  le  glacier.  Cette  neige  s'agglomère,  passe  à  l'état  de  névé,,  puis 
se  transforme  sous  l'influence  de  la  température  et  de  la  pression  en  glace 
plus  ou  moins  bulleuse. 

La  neige  qui  tombe  sur  les  sommets  contient  très  peu  de  germes.  Les  névés 
et  les  glaces  qui  en  proviennent  sont  presque  bactériologiquement  pures.  On 
peut  très  aisément  reconnaître  la  glace  de  glaciers  de  la  glace  de  lacs  ou  de  la 
glace  artificielle.  Dans  les  deux  dernières,  les  cristaux  sont  en  effet  optique- 
ment orientés.  Dans  la  glace  des  glaciers,  les  cristaux  sont  au  contraire  orientés 
dans  tous  les  sens,  ce  qu'il  était  facile  de  prévoir  vu  le  mode  de  sa  formation. 

Comment  est-il  possible  d'éviter  les  quelques  accidents  dus  à  l'absorption 
de  glace  impure  et  quels  seraient  les  règlements  vraiment  applicables  à  édicler 
pour  la  protection  de  la  santé  publique. 

On  doit,  à  notre  avis,  abandonner  la  division  des  glaces  en  glace  alimen- 
tai?^ et  glace  non  alimentaire,  adoptée  par  certains  pays.  Cette  distinction, 
basée  sur  le  degré  de  potabilité  de  l'eau  de  fusion  de  la  glace,  est,  comme 
nous  venons  de  le  démontrer,  irrationnelle  et  pratiquement  sans  valeur. 

On  devra  diviser  les  glaces,  en  considérant  non  plus  leur  destination 
éventuelle,  mais  leur  origine. 

Il  y  aura  les  glaces  naturelles  et  les  glaces  artificielles. 

La  surveillance  hygiénique  des  glaces  artificielles,  de  beaucoup  les  plus 
nombreuses,  sera  très  simple,  puisqu'on  exigera,  des  industriels  qui  la 
fabriqueront,  de  n'employer  seulement  à  cet  usage  que  les  eaux  servant  à 
l'alimentation  publique. 

On  pourra  nous  objecter  que  les  eaux,  en  bien  de  ces  cas,  sont  encore  trop 
souvent  contaminées  par  divers  germes  pathogènes  et  que,  dans  ces  conditions, 
la  glace  pourrait  servir  de  véhicule  à  des  germes  dangereux.  Ceci  est  vrai,  mais 
l'objection  tombera  d'elle-même  si  l'on  exige  des  municipalités  qu'elles  fournis- 
sent, pour  l'alimentation,  des  eaux  plus  soigneusement  contrôlées  ou  épurées. 
Beaucoup  d'industries  qui  fabriquent  des  eaux  deseltz,  des  limonades,  se  trou- 
veraient ainsi,  de  même  que  les  fabriques  de  glace,  mises  à  l'abri  des  dangers 
signalés  par  les  épidémiologistes,  sans  compter  que  le  public  qui  consomme  plus 
d'eau  naturellequedecesproduitsde  luxe, trouveraitlàdoublementson  avantage. 

Cependant,  et  pour  donner  entière  satisfaction  aux  plus  farouches  hygié- 
nistes, on  pourrait  demander  à  la  glace  artificielle  certaines  conditions  faciles 
à  réaliser,  comme  par  exemple,  que  les  blocs  de  glace  artificielle  soient 
transparents  et  privés  de  leur  noyau. 
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La  glace  serait  ainsi  chimiquement  et  bactériologiquement  pure.  Les 
industriels  y  trouveraient  un  avantage  économique  très  sensible,  puisqu'il 
faut  comparativement  beaucoup  de  temps  et  de  charbon  pour  solidifier  le 
noyau  chargé  de  sels. 

Des  industriels  qui  ont  bien  voulu  faire,  à  notre  demande,  cette  expé- 
rience, ont  reconnu  qu'en  basculant  les  mouleaux  avant  la  solidification  du 
noyau,  ils  augmentaient  leur  rendement  de  5  0/0,  toutes  conditions  égales 
d'autre  part. 

Le  problème  est  donc  scientifiquement  et  industriellement  résolu  en  ce 
qui  concerne  les  glaces  artificielles. 

Quant  aux  glaces  naturelles,  on  peut  les  diviser  en  deux  catégories  : 

Les  glaces  des  glaciers  ; 

Les  glaces  de  lacs,  d'étangs,  etc. 

Il  n'y  a  aucun  inconvénient  à  consommer  les  premières,  sauf  à  les  sur- 
veiller au  point  de  vue  de  leur  transport  et  des  diverses  manipulations 
pouvant  les  souiller. 

Quant  aux  glaces  des  lacs  et  des  étangs,  nous  considérons  qu'elles 
doivent  être,  à  de  très  rares  exceptions  près,  proscrites  de  l'alimentation. 

Les  autorités  ne  pourraient  en  autoriser  la  récolte  que  dans  des  conditions 
spéciales,  après  des  analyses  chimiques  et  bactériologiques  très  sévères  et  de 
sérieuses  enquêtes  faites  sur  place. 

>"ous  terminerons  en  émettant  les  vœux  suivants  : 

On  doit,  dans  l'intérêt  de  l'hygiène  et  de  la  santé  publique,  diviser  les 
glaces  en  : 

1°  Glaces  artificielles; 

2°  Glaces  naturelles. 

a)  Les  glaces  artificielles  devront  être  fabriquées  avec  les  eaux  servant  à 
l'alimentation  publique;  il  serait  désirable  que  ces  glaces  soient  privées  de 
leur  noyau  opaque. 

b)  Les  glaces  naturelles  peuvent  se  diviser  en  : 
1°  Les  glaces  des  glaciers  ; 

2°  Les  glaces  des  étangs,  etc. 

Les  glaces  des  glaciers  sont  toujours  de  bonne  qualité.  On  doit  néan- 
moins surveiller  très  étroitement  leur  récolte,  leur  transport  à  bord  des 
navires  et  les  diverses  manipulations  pouvant  les  souiller  en  cours  de  route. 

Quant  à  la  glace  'l'étang,  on  devrait  en  autoriser  la  récolte  qu'après  que 
l'analyse  chimique  et  bactériologique  de  l'eau  aura  donné  de  bons  résultats. 

(>ette  autorisation  devrait  être,  en  outre,  précédée  d'une  enquête  faite 
dans  tous  les  abords  du  lac  ou  de  l'étang,  enquête  portant  sur  les  causes 
possibles  de  pollution  accidentelle  de  cette  nappe  d'eau. 
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STÉRILISATION  PAR  L'OZONE 
DES  EAUX  DESTINÉES 
A  LA  FABRICATION  DE  LA  GLACE  ALIMENTAIRE 

Par  M.  Samuel  BRUÉRE,  chimiste  à  Paris. 

Le  commerce  de  la  glace  était,  dans  le  département  de  la  Seine,  régi 
jusqu'à  l'année  dernière,  par  l'ordonnance  du  13  juillet  1899  qui  admettait 
l'existence  de  deux  espèces  de  glace  :  la  glace  alimentaire  et  la  glace  indus- 
trielle. Dans  sa  séance  du  2  mars  1906,  consulté  sur  les  modifications 
qu'il  y  aurait  lieu  d'apporter  à  ladite  ordonnance,  le  Conseil  d'hygiène 
publique  et  de  salubrité  de  la  Seine  rédigea  un  projet  d'arrêté  qui  mainte- 
nait la  distinction  entre  les  deux  espèces  de  glace  et  remédiait  aux  lacunes  de 
celui  de  1899.  Cependant,  l'ordonnance,  prise  par  le  Préfet  de  police  le 
31  juillet  1907,  simplifiant  la  question  ne  parle  plus  que  de  glace  artificiel  le 
et  de  glace  naturelle.  En  revanche,  elle  spécifie  :  que  les  glaces  artificielles  ne 
pourront  être  fabriquées  qu'avec  les  eaux  servant  à  l'alimentation  publique,  à 
moins  d'une  autorisation  spéciale  donnée  après  avis  du  Conseil  d'hygiène; 
que  les  glaces  naturelles  ne  pourront  être  recueillies  dans  le  département  de 
la  Seine  que  sous  la  même  garantie  et  que  la  vente  des  glaces  tant  artificielles 
que  naturelles,  provenant  des  autres  départements,  ne  sera  permise  que  sur 
la  production  d'un  certificat  attestant  que  leur  fabrication  ou  leur  récolte  a 
été  l'objet  d'un  avis  favorable  de  la  Commission  sanitaire  de  l'arrondis- 
sement. 

Or,  en  février  1908,  sur  23  échantillons  d'eau  ou  de  glace  apportés  au 
Laboratoire  municipal,  14  ayant  été  reconnus  mauvais,  le  Conseil  municipal 
de  Paris  fut  saisi  de  la  question  par  M.  Ambroise  Rendu  sous  la  forme  d'un 
vœu  renvoyé  à  la  sixième  Commission  (î)  et  à  l'Administration  (2).  S'ap- 
puyant  sur  ce  que  les  eaux  consommées  à  Pans  sont  loin  d'être  pitres  et  cons- 
tatant les  résultats  obtenus  par  les  divers  procédés  de  stérilisation  expérimen- 
tés à  l'usine  municipale  de  Saint-Maur,  ce  vœu  s'exprime  ainsi  :  «  Monsieur  le 
Préfet  de  Police  est  invité  à  modifier  l'ordonnance  du  31  juillet  1907  comme  il 
suit  :  Les  (//arcs  artificielles  ne  pourront  être  fabriquées  dans  le  département  delà 
Seine  qu'arec  des  eaux  stérilisées  par  un  des  procédés  employés  à  Saint-Maur 
au  cours  des  expériences  de  1907.  »  Je  doute  qu'il  soit  exaucé  et  que  les  Pouvoirs 
publics  se  risquent  à  obliger  les  fabricants  de  glace  à  employer  une  eau  plus 
pure  que  colle  distribuée  comme  eau  alimentaire  par  la  Municipalité  elle-même. 


(1)  Sixième  Commission  :  Hygiène,  Eaux,  etc. 

(2)  Bulletin  municipal  du  29  mars  1908,  p.  1550. 
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Il  ne  faut  pas  perdre  de  vue,  comme  le  disait  si  justement  notre  eminent 
collègue,  le  docteur  Bordas,  au  dernier  Congrès  d'Hygiène  de  Berlin,  «  que 
les  fabricants  de  glace  artificielle  ne  font,  après  tout,  que  vendre  de  l'eau  à 
l'état  solide.  Du  moment  que  celle-ci  est  reconnue  bonne  pour  la  boisson, 
pourquoi  les  obliger  à  la  purifier  encore  plus  ?  »  Les  fabricants  auraient 
belle  de  répondre  par  le  célèbre  mot  d'Alphonse  Karr  à  propos  de  la  suppres- 
sion de  la  peine  de  mort  et  d'inviter  messieurs  les  Conseillers  municipaux  à 
leur  donner  l'exemple  en  appliquant  eux-mêmes  ces  procédés,  puisqu'ils  les 
estiment  excellents,  aux  eaux  qu'ils  distribuent,  bien  qu'ils  reconnaissent 
qu'elles  sont  loin  d'être  pures. 

J'ai  pensé  cependant  qu'un  exposé  succinct  de  celui  de  ces  procédés  de 
stérilisation  qui.  basé  sur  l'emploi  de  l'ozone,  a  donné  les  meilleurs  résultats 
serait  pour  vous  intéresser,  car  son  application  permettrait  à  tout  fabricant 
de  glace  d'employer  une  eau  quelconque,  à  la  seule  condition  qu'elle  soit 
claire,  avec  la  certitude  d'en  obtenir  des  blocs  de  glace  absolument  exempts, 
noijau  compris,  de  tout  bacille  pathogène. 

Voici  comment,  en  effet,  s'exprime  le  docteur  Miquel  dans  la  conclusion 
rie  son  rapport  officiel  sur  une  série  d'essais  faits,  dès  1905,  pour  le  compte 
de  la  Ville  de  Paris,  essais  qui  durèrent  trois  mois  de  marche  continue  de 
jour  et  de  nuit  : 

«  En  résumé,  le  procédé  d'épuration  des  eaux  de  la  Société  Sanudor, 
système  de  Frise,  qui  a  fonctionné  à  l'usine  municipale  de  la  Ville  de  Paris, 
à  Saint-Maur,  du  9  janvier  au  4  mars  1905,  a  donné  des  résultats  satisfaisants 
au  point  de  vue  bactériologique. 

»  11  s'est  montré  capable  d'éliminer  dans  une  forte  proportion  les  bacté- 
ries contenues  dans  des  eaux  de  composition  microbienne  très  variable  et  de 
détruire,  avec  constance  et  sûreté,  le  bacille  du  côlon  moins  fragile  que  le 
bacille  d'Éberth  et  les  spirilles  du  choléra.  » 

L'action  bactéricide  de  l'ozone,  formé  d'oxygène  condensé,  était  depuis 
longtemps  connue,  mais  l'idée  de  l'utiliser  à  la  stérilisation  des  grands 
volumes  d'eau  ne  date  que  de  1891  (1).  La  première  application  industrielle 
en  fut  réalisée  en  1893  à  Oudshorn,  près  de  Leyde,  par  Tindal  et  Schneller  r2) 
êt  les  résultats  obtenus  décidèrent,  le  premier  à  donner  à  son  procédé  la 
publicité  de  l'Exposition  d'Hygiène  de  Paris  en  1895.  Il  y  fut  assez  apprécié 
pour  lui  valoir  un  traité  de  la  Ville  de  Paris  l'autorisant  à  construire  une 
installation  d'essai  dans  l'enceinte  de  l'Usine  municipale  de  Saint-Maur,  traité 


(l)  I)r  Frolïch  :  Electrotechnische  Zeitchrift,  26  juin  1891,  p.  540. 
i   Ohlmuller  et  Prall  :  Arbeiten  au*  dent  Kaiserlichen  Gesundheitsamle,  1902,  vol. 
XVIII,  fasc.  3,  p.  4H. 
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par  lequel  la  Ville  s'engageait,  en  outre,  à  lui  confier  la  stérilisation  des  Eaux 
de  Paris  en  cas  de  succès  des  expériences.  Elles  ne  réussirent  pas,  les  appareils 
n'étaient  pas  au  point  et,  sur  ces  entrefaites,  leur  auteur  vint  à  décéder.  C'est 
alors  que  M.  de  Frise,  faisant  sien  le  système  Tindal  par  les  perfectionnements 
qu'il  y  apporta,  fit,  après  une  première  série  d'essais  exécutés  avec  plein 
succès  en  1904  sous  le  contrôle  de  MM.  Ogier  et  Bonjean,  désignés  à  cet  effet 
par  le  Conseil  supérieur  d'hygiène  de  France,  fit,  pour  la  Ville  de  Paris,  en 
1905,  les  expériences  qui  donnèrent  lieu  au  rapport  du  docteur  Miquel  dont 
nous  avons  ci-dessus  donné  les  conclusions  favorables. 

Ces  expériences,  reprises  en  1907  et  1908  à  l'occasion  du  concours  ouvert 
pour  la  recherche  du  meilleur  procédé  d'épuration  des  eaux  potables,  furent 
aussi  concluantes.  Elles  sont  l'origine  du  vœu  de  M,  Ambroise  Rendu. 

L'efficacité  constante  du  système  de  Frise  s'explique  par  la  façon  dont  il 
obtient,  non  le  simple  contact,  mais  la  dissolution  de  l'ozone  dans  l'eau  à 
traiter.  Il  la  réalise  sous  la  pression  d'une  atmosphère  environ  dans  des  tours 
de  stérilisation  spéciales  disposées  dans  le  cycle  fermé  constitué  par  l'ensemble 
des  appareils  et  que  parcourt  continuellement  l'air  ozonisé. 

Ces  stérilisateurs  sont,  à  l'usine  de  Saint-Maur,  des  tours  en  fonte 
émaillée  de  10  mètres  de  hauteur  divisées  en  tronçons  de  0m,50  par  des 
cloisons  en  celluloïd  percées  d'une  multitude  de  petits  trous  de  7  millimètres 
de  diamètre.  L'air  ozonisé  et  l'eau  y  pénètrent  par  le  bas  au  [travers  d'un 
injecteur  du  type  Gifïard  sous  la  pression  de  leurs  pompes  respectives  et  sont 
soumises  au,  passage  de  chacune  des  cloisons,  à  un  barbotage  intense.  C'est 
ce  barbotage,  ce  mélange  intime  des  deux  fluides  sous  la  pression  de  la 
colonne  d'eau  constituée  par  la  tour  de  stérilisation  elle-même,  qui  détermine 
la  dissolution  de  l'ozone. 

Des  stérilisateurs,  l'eau  stérilisée  s'écoule  par  un  tuyau  à  orifice  noyé 
dans  un  déversoir.  Quant  à  l'air  encore  chargé  d'ozone,  et  c'est  ce  qui  consti- 
tue l'originalité  économique  du  procédé,  il  est  rappelé  par  sa  pompe  aux  ozo- 
niseurs  après  s'être  débarrassé  de  l'eau  qu'il  entraîne  dans  un  séparateur, 
puis  de  toute  humidité  dans  un  exsiccateur.  Ainsi  se  trouve  bouclé  le  cycle 
complet  dont  nous  parlions  et  dans  lequel  le  peu  d'oxygène  consommé 
sous  forme  d'ozone  est  automatiquement  remplacé  par  de  l'air  frais  à  l'aide 
d'une  petite  soupape  placée  entre  stérilisateur  et  séparateur. 

Constitué  de  la  sorte,  le  système  de  Frise  obtient  la  stérilisation  pratique 
de  l'eau  avec  un  minimum  d'ozone  tel  qu'il  semblerait  rendre  assez  indiffé- 
rent le  prix  de  revient  de  ce  dernier.  Cependant,  s'il  en  est  ainsi  lorsque  l'on 
se  place  au  point  de  vue  exclusif  de  l'hygiène,  il  n'en  est  pas  de  même  dans 
la  pratique  industrielle  qui  est  dans  la  nécessité  de  calculer.  Aussi,  de 
même  qu'elle  recherchera  la  force  ou  le  moteur  le  plus  économique  pour 
créer  le  courant  électrique  nécessaire  aux  ozoniseurs,  de  même  elle  préfé- 
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rera,  parmi  ces  derniers,  ceux  qui  lui  fourniront  le  gramme  d'ozone  au  meil- 
leur marché.  Ce  sont,  sans  conteste,  les  ozoniseurs  à  diélectriques,  à  la  con- 
dition toutefois  qu'ils  soient  robustes,  ne  demandent  point  un  entretien  trop 
onéreux,  des  nettoyages  trop  fréquents  et  assurent  la  production  régulière 
d'une  quantité  constante  d'ozone  par  unité  de  temps  et  d'appareil. 

Ce  sont  ces  divers  points  de  vue,  difficiles  à  réaliser,  qui,  dans  les  essais 
de  1904,  1905  et  1907,  avaient  fait  préférer  à  M.  de  Frise  les  ozoniseur  sans 
diélectriques  qu'il  a  brevetés.  Cependant,  dans  les  dernières  expériences  de 
mars-avril  1908,  il  les  a  remplacés  par  des  ozoniseurs  à  diélectriques  du  sys- 
tème Siemens-de  Frise,  afin  d'établir  à  quel  prix  minimum  il  pouvait  réaliser 
par  son  procédé  la  stérilisation  du  mètre  cube  d'eau.  Cette  tentative  a  pleine- 
ment réussi  et  ces  derniers  ozoniseurs  ont  montré  toutes  les  qualités  que 
nous  énumérions  ci-dessus  de  robustesse  et  de  régularité  marchant  à  la  con- 
tinue pendant  des  semaines  sans  même  exiger  un  arrêt  de  nettoyage.  Aussi, 
M.  Colmet  Daâge.  ingénieur  en  chef  des  eaux  et  de  l'assainissement  de  la  Ville 
de  Paris,  chargé  officiellement  de  suivre  ces  intéressants  essais,  a-t-il  conclu 
son  rapport  en  disant  : 

«  Si  par  exemple  on  devait  traiter  300  mètres  cubes  à  l'heure  (ce  qui 
pourrait  être  fait  avec  le  même  personnel  de  deux  hommes)  et  si  le  prix  de 
l'électricité  était  de  0  fr.  Ooo  le  kilowatt,  la  dépense  de  traitement  peut  être 
évaluée  à  0  fr.  0072  soit  deux  tiers  d'un  centime,  se  décomposant  comme 
suit  : 

Pour  l'électricité  consommée   0,0018 

Pour  le  personnel  chargé  du  fonctionnement  et  de  la  sur- 
veillance des  appareils  '..   .  0,005 

Pour  ramener  l'eau  à  son  niveau  primitif   0,0004 

Total   0,0072 


»  A  ce  chiffre,  il  conviendrait  d'ailleurs  d'ajouter,  d'une  part  la  dépense 
d'intérêts  et  d'amortissement  du  capital  d'établissement,  et,  d'auue  part,  les 
fi  ais  d'entretien  et  de  réparation  des  appareils. 

»  Nous  rappellerons  que,  dans  un  rapport  du  20  janvier  1908  sur  les 
'  \|t('riences  faites  de  juillet  à  novembre  1907,  pendant  le  concours  de  stérili- 
sation ouvert  par  la  Ville  de  Paris,  nous  avons  montré  que  dans  des  condi- 
tiona  analogues,  le  prix  de  revient  du  mètre  cube  d'eau  traitée  aurait  été  de 
0,0096  eu  employant  les  ozoneurs  Otto,  l'émulseur  Otto  et  la  colonne  Mar- 
in hi  el  Abraham,  et  de  0,0114  en  employant  les  anciens  ozoneurs  et  les  sté- 
rilisateurs de  Frise  Le  prix  do  revient  avec  les  ozoneurs  Siemens-de  Frise, 
qui  n'est  que  de  0  fr.  0072  serait  donc  sensiblement  inférieur.  » 

Avec  les  données  qui  précèdent,  i!  est  facile  d'établir  un  prix  de  revient 

il  m 
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industriel  délinitif  comprenant  l'amortissement  du  matériel  et  les  frais  d'en- 
tretien et  de  réparation..  En  effet,  si  pour  fixer  les  idées,  nous  prenons  pour 
type  une  installation  capable  de  stériliser  1.000  mètres  cubes  à  l'heure- et 
calculons  en  chevaux- vapeur  effectifs  la  force,  exigée  par  les  appareils,  nous 
aurons  : 

Force  motrice  pour  maintenir  le  courant  alternatif  nécessaire  de  12.000 
12.000 

watts    ^gg   >  suit  en  chevaux   16,31 

Force  pour  élever  l'eau  dans  les  stérilisateurs  à  1  mètre  de 
:    .      1.000  X  1.000  X*  .< 

hauteur,  ^  ^  >  soit     3,70 

Force  pour  refouler  425  mètres  cubes  d'air  dans  les  stérilisa-  • 
teurs  et  le  dessécher   16,50 

Total  en  chevaux  ....       36, 52 

La  dépense  en  combustible  correspondant  à  ces  36,52  chevaux  effectifs 

par  heure  est  de  Fr .  1 , 97 

Les  frais  de  graissage  par  heure,  de   0,60 

La  main-d'œuvre  (4  hommes  à  0  fr.  70  c.  l'heure)   2,80i 

Les  frais  d'intérêts  et  d'amortissement  d'un   capital  de 

500 . 000  francs,  à  6  0/0   3 , 43 

Assurances   0,20 

Total  pour  1.000  mètres  cubes  à  l'heure  .  .  Fr.        9  » 
Soif,  neuf  millimes  par  mètre  cube  d'eau  stérilisée. 

11  n'est  point  de  fabrique  de  glace  qui  ne  pourrait  disposer  des  quelques 
chevaux  de  force  nécessaire  pour  stériliser  toute  l'eau  qu'elle  transforme  et 
quant  au  prix  de  revient,  on  voit  qu'il  serait  bien  minime.  S'il  était  exaucé, 
le  vœu  de  M.  Ambroise  Rendu  ne  serait  donc  pas  onéreux.  Il  a  peu  de 
chances  de  l'être,  soit,  mais  ne  serait-il  pas  intéressant,  au  point  de  pue  de  la 
vente  au  public,  qui  impute  bien  à  tort  à  la  glace  des  méfaits  dont  l'eau  d'a- 
liinciil;ition  seule  est  coupable,  de  le  réaliser  bénévolement  et  de  pouvoir 
proclamer  qUe  l'on  ne  fend  que  de  la  glace  fabriquée  avec  de  l'eau  totalement 
privée  de  bacilles  pathof/ênes,  soit  infiniment  plus  pure  que  l'eau  que  la  muni- 
cipalité elle-même  distribue  à  l'alimentation. 
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SUL  NDCLEO  CENTRALE  DEI  PRISMI  DI  GHIAGCIO 
ARTIFICIALE 

Dell1  Ing.  Ernesto  MANCINI.  di  Roma. 
Résumés  (édition  française},  p.  218;  Résumées  (deutsche  Ausgabe),  S.  214;  Summaries  [enylish  édition),  p.  172. 

Xella  fabricazione  del  ghiaccio  artifîciale  è  noto  che  per  ottenere  un 
ghiaccio  trasparente  e  limpido,  senza  ricorrere  all'acqua  distillata,  si  cerca 
d'agitare  l'acqua  contenuta  nelle  forme,  in  modo  da  facilitare  il  raccogliersi 
delle  bollicine  d'aria  verso  il  centro  délia  massa  che  si  rapprende.  E  la  néces- 
sita di  toglier  via  le  bacchette  agitatrici  dalle  forme  prima  che  rimangano 
impigliate  nella  massa  solidificata,  fa  si  che  nella  pratica  corrente  i  prismi 
conservano  nel  loro  interno,  luiigo  Fasse  maggiore,  un  nucleo  di  ghiaccio 
opaco  e  spugnoso. 

II  fenomeno  dell'accumularsi  delle  bollicine  d'aria  verso  il  centro  della 
massa,  si  verifies  per  tutte  le  impurità  contenute  nelle  acque  usate  per  la 
preparazione  del  ghiaccio  ;  e  quindi  nella  zona  centrale  si  raccolgono  anche  le 
varie  impurità  che  nel  l'acqua  possono  trovarsi.  II  «  cuore  »  dei  prismi  è 
dunque  riccodS  microrganismi,  come  ha  riconoscuito  il  dott.  Abba  studiandi 
la  loro  distribuzione  nel  ghiaccio  ;  e  naturalmente  è  anche  più  ricco  in  sali, 
come  fece  notare  il  Dr  Bordas  in  una  sua  récente  e  intéressante  communicazione 
sulla  produzione  del  ghiaccio.  Ciô  è  tante  )  vero  che  a  Roma,  done  per  la  pre- 
parazione del  ghiaccio  si  usa  generalmente  l'acqua  Marcia  ricca  di  carbonate 
di  calce,  basta  lasciar  fondere  in  un  bicchiere  un  pezzo  della  parte  opaca  del 
gliaccin  arlificiale,  per  trovare  in  fondo  alb  icchiere  un  bianco  deposito  di 
carbonato,  molto  più  abbondante  di  quello  che  dà  un  pezzo  di  ghiaccio 
tninsparente. 

La  questione  del  nucleo  centrale  opaco  trovasi  ricordata  nelle  publica- 
zioni  dei  siguori  De  Loverdo  e  Marchis  ;  ed  è  stata  anche  studiata  accura- 
tamente,  per  quanto  riguarda  le  condizioni  che  permettono  di  ottenere  il 
ghiaccio  trasparente,  dal  signor  Papin.  Ma  sinora,  che  io  sappia,  del  fenomenc 
in  si  si  è  sol  tan  lo  occupait»  il  dott.  Zappellari,  ni  una  nota  che  venne  pubbli- 
cata  molli  anni  addielro  (Rendî  Conti  della  N.  Accademia  dei  Lincei,  1°  seim 
1896),  e  che  meritandi  esser  ricordata  e  riassunta  in  occasione  di  questo  primo 
congresso  internazionale  del  freddo,  perche  potrebbe  dare  origine  ad  altre 
ricerche,  e  servire  a  qualche  utile  applicazione. 

II  dott.  Zappellari  ricorda  che  nelle  soluzioni  sottaposte  alia  congelazione, 
il  primo  a  separarsi  è  il  solvente  puro.  La  sostanza  disciolta  passa  alio  state 
éolido  soltanto  quando  è  cosi  concentrata  da  diventare  satura  ;  in  tal  caso  il 
più  piccolo  abbassamento  di  lemperatura  fa  precipitare  solvente  e  sostanza 
disciolta.  Tutto  ciô  si  osserva  facilmente  facendo  congelare  delle  soluzioni 
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colorate  e  spremendo  il  ghiaccio  formatosi  ;  il  ghiaccio  spremuto  riesce 
incoloro.  Alcuni  fra  i  presenti  ricorderanno  che  nell'ultima  Esposizione  di 
Parigi  del  1900,  varie  fabbriche  di  ghiaccio  avenano  cercato  di  mettere  in 
mostra  dei  prismi  di  ghiaccio  colorato  ;  e  ricorderanno  pure  che  quest!  prismi, 
nei  quali  si  disponevano  anche  fiori  e  frutti,  si  presentavano  perfeltamenle 
incolori  e  scintillanti  sotto  la  luce  elettrica,  mentre  nella  loro  parte  centrale 
la  so  stanza  colorante,  una  soluzione  di  sali  d'anilina,  vedevasi  raccolta  in 
lunghi  e  fini  cilindri  trasparenti  e  di  tinte  diverse. 

Parendo  una  soluzione  diluita  di  permanganalo  di  potassio  (gr.  0,1  su 
300  ce.  di  acqua)  racchiusa  un  bicchiere  a  parete  soltili,  entro  un  miscuglio 
frigorifico  di  neve  e  sale,  done  si  ha  una  temperatura  di  circa  —  o°  C,  dopo 
alcune  ore  si  vede  che  il  liquido  si  è  trasformato  in  una  massa  trasparente, 
solida,  di  ghiaccio  puro,  mentre  al  centro  la  sostanza  colorante  si  raccoglie  in 
una  specie  di  cilindro  la  cui  estremità  superiore  è  un  poco  sopraelevata  sulla 
massa  circostante  ;  del  cilindro  irradiano  poi  una  quantità  di  sottili  ramifica- 
zioni  che  somigliano  alio  spine  dei  ricci  di  castagne,  o  agli  aculei  di  un  istrice, 
e  che  danno  al  cilindro  J'aspelto  di  un  tronco  d'albero.  II  curioso  lenomeno  puo 
essere  seguito  mentre  la  soluzione  colorata  si  sépara  dall'intiera  massa;  e  si 
scorge  allora  che  tale  separazione,  insieme  alia  formazione  del  cilindro, 
comincia  dal  fondo  del  vaso  verso  1'allo,  mentre  la  sostanza  colorante  assume  la 
forma  di  un  imbuso.  Se  poi,  avvenuta  completamente  la  congelazione,  si  lascia 
discioglere  un  nuovo  la  maçsa  rappresa,  allora  la  parte  superiore  e  prominente 
del  cilindro  colorato  si  abbassa,  e  la  colorazione  del  liquido  si  inizia  sempre 
dal  fondo  del  recipiente. 

Le  esperienze  furono  ripetute  con  altre  sostanze  coloranti,  e  si  vide  che, 
per  soluzioni  sempre  molto  diluite,  il  fenomeno  si  ripeteva  nello  stesso  modo, 
per  esempio  col  cromato  e  col  bicromato  polassico,  coll'anidride  cromica 
ecc.  ;  non  si  riproduceva  invece  con  certi  sali,  come  il  cloruro  di  rame  o  di 
cobalto,  che  davano  una  massa  congelata  tutla  colorata.  Invece  colle  sostanze 
coloranti  organiche,  cocciniglia,  bleu  di  melile  B  ecc.  ;  la  separazione  si  veri- 
Ocava.  Sembra  dunque  che  laproprietàil  separarsi  di  una  soluzione  soltoposta 
al  congelamento,  sia  più  manifesta  per  i  sali  che  non  contengono  acqua  di 
cristallizzazione. 


CONDITIONS  D'HYGIÈNE 
AUXQUELLES  DOIT  SATISFAIRE  LA  GLACE 

Par  le  Docteur  F.  SCHOOFS,  à  Liège  (Belgique). 
lissâmes  [édition  française),  p.  218.  Résumées  (deutsche  Àusgabe),  S.  214.  Summaries  (english  édition,  p.  112. 

Jadis  on  se  servait  exclusivement  de  glace  naturelle  recueillie  à  la  surface 
d'eaux  superficielles  (étangs,  bassins  de  canaux,  etc.)  et  qu'on  conservait  dans 
des  glacières. 

Un  grand  nombre  d'analyses  chimiques  et  bactériologiques  exécutées  en 
différents  pays,  ont  montré  qu'en  général  la  glace  naturelle  est  impure  et  est 
loin  d'être  à  l'abri  de  critiques  sérieuses  au  point  de  vue  de  l'hygiène. 

A  titre  d'exemple  je  me  contenterai  de  vous  rappeler  l'épidémie  de  fièvre 
typhoïde  qui  s'est  déclarée  en  189o  parmi  les  officiers  delà  garnison  de  Rennes 
à  la  suite  de  consommation  de  glace  recueillie  sur  une  eau  superficielle. 

Il  y  a  quelques  années  M.  Riche  a  mis  en  évidence  les  impuretés  d'une 
belle  glace  naturelle  vendue  à  Paris,  glace  qui  contenait  sur  0gr,271  de  sub- 
stances étrangères  totales,  0gI.146  de  matières  organiques. 

Des  exemples  nombreux  montrent  que  la  glace  naturelle  est  souvent  très 
impure,  et  que  parmi  les  souillures  qui  sont  emprisonnées  dans  l'eau  con- 
gelée, peuvent  se  trouver  des  microbes  pathogènes. 

On  n'a  pas  encore  renoncé  totalement  à  l'emploi  de  la  glace  naturelle, 
toutefois  l'usage  de  la  glace  artificielle  se  répand  de  plus  en  plus. 

Propriétés  physiques. 

De  différents  côtés  on  a  objecté  que  la  glace  artificielle  fond  plus  vite 
que  la  glace  naturelle;  des  essais  ont  démontré  que  la  différence  est  peu  con- 
sidérable, surtout  en  présence  des  grands  avantages  de  la  glace  artificielle. 

Vis-à-vis  des  rayons  calorifiques  fournis  par  une  source  non  lumineuse 
la  glace  transparente  est  athermane  ;  l'inverse  se  produit  pour  la  glace  opaque. 

Propriétés  chimiques. 

Plusieurs  théories  ont  été  émises  relativement  à  la  congélation  de  l'eau 
et  à  la  façon  dont  se  comportent  les  sels  qui  y  sont  dissous;  nous  ne  pouvons 
insister  sur  ce*  points. 

L'eau  exposée  à  l'air  dissout  les  gaz.  Lorsqu'elle  se  congèle,  ceux-ci  se 
dégagent  à  la  dissolution,  mais  restent  emprisonnés  sous  forme  de  bulles  au 
milieu  de  la  glace,  dont  ils  augmentent  le  volume  apparent. 

Quand  l'eau  contient  en  outre  des  sels  dissous,  son  point  de  congélation 
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s'abaisse;  ainsi  l'eau  de  mer  se  congèle  à  une  température  plus  basse  que 
l'eau  douce. 

D'un  autre  côté,  la  glace  provenant  de  l'eau  de  mer  ne  présente  pas  le 
même  degré  de  salure  que  cette  dernière. 

Pendant  la  congélation,  les  sels  dissous  se  séparent,  de  sorte  que  la  glace 
à  la  périphérie  n'est  formée  que  d'eau  pure. 

Une  masse  d'eau  qui  se  congèle  a  une  tendance  à  se  débarrasser  de  tous 
les  éléments  étrangers  à  sa  propre  constitution  ;  il  en  résulte  que  la  composi- 
tion chimique  de  la  glace  n'est  pas  la  même  que  celle  de  l'eau  qui  lui  adonné 
naissance  et  que  cette  composition  varie  suivant  la  région  du  bloc  sur  lequel 
l'analyse  porte. 

M.  Bordas  a  fabriqué  de  la  glace  avec  de  l'eau  de  la  Vanne  dont  le  degré 
hydrotimétrique  est  de  19  ;  à  la  fusion  certains  morceaux  de  cette  glace  accu- 
saient 60°  de  dureté. 

Lorsque  l'on  congèle  lentement  de  l'eau  dans  un  récipient  quelconque, 
l'opération  ne  suit  pas  une  marche  uniforme,  dont  le  résultat  serait  un  bloc 
homogène  en  toutes  ses  parties.  L'eau  ne  se  congèle  pas  tout  d'un  coup,  mais 
par  zones,  allant  successivement  de  la  périphérie  au  centre.  Ainsi,  dans  un  bloc 
de  glace  provenant  de  l'eau  de  la  Vanne,  la  première  zone  extérieure  marquait 
3°  hydrotimétriques,  la  deuxième  4°,  la  troisième  23°,  la  quatrième,  centrale, 
60°.  Au  fur  et  à  mesure  de  la  congélation  les  matières  solubles  et  insolubles 
s'écartent  de  la  périphérie  pour  se  réunir  dans  la  partie  centrale  (Bordas;. 

La  zone  centrale  n'est  pas  elle-même  homogène  :  elle  se  divise  dans  le 
sens  de  la  hauteur  en  trois  couches  ;  la  couche  qui  occupait  le  fond  du  moleau 
est  la  plus  chargée  en  matières,  puis  vient  la  couche  supérieure  et  ensuite  la 
couche  intermédiaire. 

Il  résulte  de  ces  faits  qu'il  ne  suffit  pas  de  soumettre  à  l'analyse  une  partie 
quelconque  d'un  bloc  de  glace,  il  faut  savoir  à  quelle  zone  appartenait  cette 
partie,  au  centre  ou  à  la  périphérie. 

Variétés  commerciales. 

La  glace  se  présente  dans  le  commerce  sous  la  forme  de  parallélipipèdes 
qui  ont  généralement  une  longueur  de  1  mètre,  un  poids  de  25  kilogrammes. 
Ces  blocs  sont  plus  ou  moins  transparents  suivant  le  mode  de  fabrication 
employé.  Le  mode  de  congélation  influe,  en  effet,  sur  l'aspect  et  sur  la  qualité 
de  la  glace;  lorsqu'on  utilise  pour  sa  fabrication  de  l'eau  ordinaire  et  qu'on 
plonge  les  mouleaux  ouverts  à  la  partie  supérieure  dans  un  bain  réfrigérant, 
la  glace  se  forme  dans  un  sens  horizontal  et  il  en  résulte  un  bloc  opaque;  les 
Allemands  ont  désigné  cette  glace  sous  le  nom  de  Blockeis. 

Lorsqu'on  agite  l'eau  dans  lemouleau  dé  telle  façon  que  la  couche  de  glace 
nouvellement  formée  soit  constamment  en  contact  avec  une  nouvelle  portion 
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d'eau,  on  obtient  une  glace  qui  se  forme  également  dans  un  sens  horizontal, 
mais  qui  est  transparente,  sauf  un  noyau  neigeux  qui  persiste  à  la  partie 
centrale. 

Pour  obtenir  une  glace  plus  transparente  et  plus  pure,  on  a  proposé  de 
laisser  écouler  l'eau  qui  ne  s'est  pas  encore  solidifiée  à  la  partie  centrale  et 
qui  renferme  les  impuretés  organiques  ou  bactériennes  et  de  lui  subtituer  de 
r&Ni  pure  Abba,  Bordas). 

Si  l'on  dispose  à  la  surface  de  l'eau  à  congeler  un  flotteur  creux  qu'on  fait 
traverser  par  un  courant  d'une  solution  saline  d'une  température  inférieur» î  à 
0°.  la  glace  se  forme  dans  un  sens  vertical  et  est  transparente. 

On  a  dit  que  la  glace  la  plus  pure  (glace  cristal )  est  obtenue  par  la  congé- 
lation de  l'eau  distillée  produite  par  condensation  et  éventuellement  purifica- 
tion de  la  vapeur  du  générateur. 

En  introduisant  de  l'eau  distillée  et  privée  d'air  dans  les  mouleaux  dont 
il  a  été  question  et  en  les  plongeant  dans  le  bain  réfrigérant,  on  obtient  de  la 
glace  transparente  se  formant  dans  un  sens  horizontal. 

Mais,  comme  disent  Bordas  et  Imbart  de  la  Tour,  il  règne  dans  l'industrie 
de  la  glace  artificielle  une  série  de  préjugés  qu'il  est  difficile  de  faire  dispa- 
raître; ainsi,  on  dit  que  la  glace  opaque  est  toujours  impure,  qu'on  ne  peut 
obtenir  de  la  glace  transparente  qu'en  employant  de  l'eau  distillée,  etc.  «  La 
vérité,  ajoutent-ils,  est  que  l'on  peut  faire  de  la  glace  opaque  avec  de  l'eau 
distillée  si  la  cristallisation  est  brutale,  et  que  l'on  peut  obtenir  de  la  glace 
transparente  avec  une  eau  quelconque,  à  la  condition  que  la  cristallisation  se 
fasse  lentement;  comme  il  est  plus  économique  de  produire  un  kilogramme 
de  glace  qu'un  kilogramme  d'eau  distillée,  il  y  aurait  avantage  à  congeler 
l'eau  plutôt  qu'à  la  distiller  », 

Industriellement  on  considère  comme  eau  distillée  un  sous-produit  qui 
provient  des  condenseurs  des  machines  à  vapeur.  Cette  eau  contient  toujours 
de  la  graisse,  des  huiles,  de  la  vaseline;  pour  la  débarrasser  partiellement  de 
ces  corps  on  filtre  l'eau  sur  des  colonnes  de  coke.  Or,  d'une  part  cette  purifi- 
cation est  très  relative;  d'autre  part,  l'eau  qui  passe  sur  le  charbon  s'enrichit 
très  rapidement  en  microorganismes  de  toutes  sortes  dont  le  développement 
est  encore  favorisé  par  la  température  de  cette  eau  toujours  voisine  de  25°  ;  il 
est  fréquent,  lorsqu'on  fait  une  analyse  bactériologique  d'une  eau  à  sa  sortie 
de  la  colonne  filtrante,  de  trouver  plus  de  germes  dans  l'eau  filtrée  que  dans 
l'eau  brute. 

Plusieurs  expérimentateurs  ont  établi  que  les  microbes  ne  se  développent 
pas  en  dehors  des  limites  maxima  et  minima,  mais  qu'ils  ne  sont  pas  néces- 
sairement détruits.  La  congélation  ne  tue  pas  la  plupart  des  microbes;  elle  ne 
fait  qu'arrêter  leur  développement  qui  reprend  aussitôt  que  le  froid  cesse. 
(Fraenkel,  Prudden,  Bolli,  Meyer,  Emmerich,  Nerger,  Délaye.  ) 
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Microbes  Pathogènes. 

La  littérature  ne  fournit  pas  d'exemple  de  cas  où  des  microbes  pathogènes 
ont  été  trouvés  dans  la  glace;  mais  rien  n'exclut  la  possibilité  de  les  y  rencon- 
trer. 

Les  microbes  pathogènes  peuvent  se  conserver  fort  longtemps  dans  la 
glace  sans  perdre  leur  vitalité  ni  leur  virulence  ;  ils  résistent  même  à  des  gels 
et  à  des  dégels  répétés.  (Anton,  Rieder,  Heyroth,  Frisch,  Prausnitz,  MaxGru- 
ber,  Renk,  Klostermann,  Prudden,  Bordas,  Chantemesse  et  Widal,  Nerger.) 

A  diverses  reprises,  le  commerce  de  la  glace  a  attiré  l'attention  des  pou- 
voirs publics. 

En  Allemagne,  les  administrations  locales  de  police  publient  des  avis 
pour  mettre  le  public  en  garde  contre  les  dangers  de  la  glace,  qui,  belle  en 
apparence  quelquefois,  peut  cependant  contenir  des  microbes  pathogènes. 

En  1900,  le  *Sanitâtsrath  d'Autriche  s'est  occupé  de  la  question  de  la 
glace;  pour  des  raisons  pratiques,  on  n'a  pas  donné  suite  au  projet  de  ne 
tolérer  que  la  glace  artificielle  dans  les  hôpitaux  et  pour  les  prescriptions 
médicales  et  de  la  glace  privée  de  germes  dans  le  commerce  pharmaceu- 
tique. 

En  Amérique,  on  ne  tolère  plus  que  la  vente  des  glaces  fabriquées  avec 
de  l'eau  distillée. 

Rappelons,  en  ce  qui  concerne  la  France,  l'arrêté  du  Préfet  de  Police 
du  mois  de  mai  1893  interdisant  la  vente  de  la  glace  de  l'étang  de  la  Briche 
et  l'ordonnance  de  police  du  13  décembre  1899  concernant  le  commerce  de  la 
glace. 

Actuellement  le  commerce  de  la  glace  à  rafraîchir  est  réglementé,  en 
France,  par  l'ordonnance  de  police  du  31  juillet  1907. 

Conclusions. 

1°  Les  hygiénistes  exigent  que  la  glace  naturelle  ne  soit  pas  utilisée  pour 
l'alimentation,  à  moins  qu'elle  ne  provienne  d'une  eau  irréprochable,  ce  qui 
est  rare,  du  moins  dans  le  voisinage  d'agglomérations. 

2°  La  glace  artificielle  ne  doit  contenir  aucun  élément  nuisible  à  la  santé 
(métaux  toxiques,  microbes  pathogènes)  ;  elle  sera  de  préférence  transparente 
et  doit  provenir  d'une  eau  satisfaisant  à  toutes  les  conditions  d'hygiène 
garanties  non  seulement  par  des  analyses  chimiques  et  bactériologiques,  mais 
également  par  une  étude  minutieuse  de  son  origine. 

3°  Une  fois  fabriquée,  la  glace  doit  être  soustraite  à  des  contaminations; 
des  précautions  seront  prises  en  ce  qui  concerne  l'état  de  propreté  de  la  sur- 
face sur  laquelle  glissent  les  blocs  à  leur  sortie  des  mouleaux;on  veillera  aux 
mesures  de  propreté  pendant  le  transport. 
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"LA  NEGRA"  MASCHWITZ  REY  LIMIT  ADA 
USINE  A  GLACE  ET  CHAMBRES  FRIGORIFIQUES 
DE  BUENOS  AIRES 

par  M.  J.  S.  REY-BASADRE,  à  Buenos-Ayres  (République  Argentine). 
Membre  de  la  Société  des  Ingénieurs  «  Ice  and  Refrigeration  of  the  E.  E.  U.  U.  », 
Directeur  délégué  de  la  «  Cla  National  de  Califaccion  Ventilacion  y  Refrigeracion  », 
Vice-Président  de  la  «  O  Nacional  de  Construcciones  », 
Président  de  la  Société  «  La  Negra  Maschwitz  Rey  Ltd  » 

Cette  usine  s'étend  sur  une  superficie  couverte  de  9.378  mètres  carrés, 
dont  une  partie  est  occupée  par  la  machinerie  et  par  les  installations  de  la 
chaudière,  et  l'autre  par  les  chambres  frigorifiques,  les  écuries,  etc. 
En  tant  que  machines  productrices  de  froid,  elle  possède  : 
1  compresseur  Linde  à  double  effet,  de  .  .  .    225  T.  R. 
4        —        York  à  simple  effet,  de   .  .  .    500  — 
1        —        Linde  à  double  effet,  de  .  .  .     50  — 

775  T.  R. 

Une  partie  du  froid  produit  est  employée  à  la  fabrication  de  glace,  l'autre 
au  service  de  34  chambres  frigorifiques  dans  lesquelles  sont  conservées  des 
fourrures,  des  tapis,  des  fruits  tels  que  prunes,  poires,  pêches,  pommes, 
coings,  des  œufs  en  grandes  quantités,  des  poissons,  du  fromage,  du  gibier, 
de  la  bière  importée,  des  cigares  de  la  Havane,  des  œufs  de  vers  à  soie  et  dif- 
férentes autres  substances. 

La  fabrication  de  la  glace  se  fait  par  petits  blocs  pesant  35  kilogrammes 
chacun.  La  glace,  absolument  cristalline,  est  faite  avec  de  l'eau  chimiquement 
pure,  obtenue  par  un  appareil  à  quintuple  effet  de  la  maison  Mhiess,  appa- 
reil qui  emploie  la  vapeur  d'échappement  pour  le  premier  effet  et  qui  produit 
de  la  chaleur  pour  les  quatre  effets  suivants.  Le  premier  de  ces  quatre  effets 
travaille  à  zéro,  le  dernier  à  740  millimètres.  Cet  appareil  fournit  160  tonnes 
d'eau  pour  la  fabrication  de  la  glace  :  le  reste  est  obtenu  par  les  condenseurs 
de  machines  à  vapeur  à  simple  et  à  multiple  expansion.  Le  rendement  pra- 
tique de  cel  appareil  est  vingt-huit  fois  supérieur  au  poids  du  charbon  brûlé 
pour  produire  de  la  vapeur. 

L'eau  ainsi  obtenue  est  immédiatement  soumise  à  une  violente  ébullil ion 
qui  lui  fait  perdre  les  gaz  dissous  et  l'air  qu'elle  contient.  Elle  passe  ensuite 
dans  un  refroidisseur  de  surface,  puis  dans  un  refroidissoir  avec  tuyaux d'ex- 
pansion  directe  d'ammoniaque,  puis,  de  là,  dans  un  groupe  de  quatre  filtres 
a  sable,  et  finalement  dans  des  filtres  composés  d'une  toile  faite  de  coton 
comprimé  pasteurisé. 

L'eau  préparée  arrive  finalement  aux  mou  1  eaux  où  elle  est  congelée  au 
boni  de  trente-deux  heures  à  une  température  de  6°  au-dessous  de  zéro,  pro- 
duisant ainsi  une  glace  complètement  pure  etcristalline  et  d'une  grande  dureté. 
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La  section  -des  chambres  frigorifiques  est  divisée  en  deux  parties,  desti- 
nées l'une  aux  marchandises  dégageant  une  forte  odeur,  tels  que  les  poissons, 
fromage,  gibier;  la  seconde  aux  produits  plus  délicats. 

Les  chambres  spéciales  aux  fruits  sont  maintenues  à  une  température  de 
0°  à  1°  au-dessous  de  zéro.  La  réfrigération  est  faite  suivant  un  système  mixte, 
en  partie  par  circulation  de  saumure,  et  en  partie  par  circulation  d'air  froid 
stérilisé.  On  obtient  ainsi  une  conservation  parfaite  des  prunes,  poires, 
pommes  et  coings  pendant  une  durée  de  90  à  200  jours.  Les  pêches  ne  peu- 
vent pas  être  conservées  plus  de  25  à  30  jours,  et,  même  dans  ce  court  espace 
de  temps,  elles  perdent  une  partie  de  leur  arôme. 

Quant  aux  fourrures  de  prix,  vêtements  d'hiver,  tapis,  etc.,  nous  les 
maintenons  dans  des  chambres  spéciales  à  des  températures  variant,  suivant 
leur  usage,  de  1°  à  6°  au-dessous  de  zéro. 

Les  œufs,  articles  de  grande  consommation  et  d'un  prix  très  bas  en  août 
et  septembre,  sont  parfaitement  conservés  pendant  huit  mois  ;  du  huitième 
au  neuvième  mois,  la  perte  est  de  2  °/0  à  4  °/0,  mais,  comme  de  septembre, 
mois  où  ils  sont  le  pins  abondants,  à  avril  et  à  mai,  époque  de  leur  plus  grande 
cherté,  ils  triplent  de  valeur,  leur  conservation  est  l'une  des  plus  lucratives 
de  l'industrie  du  froid.  Elle  exige  cependant,  non  seulement  des  constructions 
spéciales  au  point  de  vue  de  l'isolation,  mais  anssi  des  connaissances  particu- 
lières, tant  en  ce  qui  concerne  la  température  que  sous  le  rapport  de  l'humi- 
dité dans  laquelle  doit  être  maintenue  l'atmosphère  des  chambres. 

Après  deux  ans  de  patients  essais  et  de  grosses  dépenses,  le  problème  a 
été  résolu,  d'une  façon  satisfaisante,  et  actuellement  les  œufs  forment  un 
article  d'entrepôt  appelé  au  plus  grand  développement. 

Les  300.000  litres  d'eau  fraîche  nécessaires  par  heure  à  la  condensation 
de  l'ammoniaque  et  plus  tard  à  celle  de  la  vapeur,  sont  extraits  de  puits  forés 
à  70  mètres  de  profondeur,  à  l'aide  d'un  tube  perforateur  de  0m,45  de  diamètre 
et  par  le  moyen  d'air  comprimé. 

Nous  employons  des  tours  pour  obtenir  le  refroidissement  de  l'eau  de 
condensation,  l'Administration  de  l'hygiène  publique  ne  permettant  pas  l'é- 
coulement parles  conduites  d'une  eau  à  une  température  supérieure  à  35°  G. 
Cette  tour  qui  a  été  construite  aux  Etats-Unis  — ■  système  Wheeler  —  a  une 
hauteur  de  14  mètres,  et  possède  deux  éventails  de  2  mètres  de  diamètre 
faisant  180  révolutions  à  la  minute 

Quant  à  la  PorUC  motrice,  nous  l'obtenons  au  moyen  de  moteurs  de  con- 
densation à  haute  et  basse  pression,  avec  cylindres  de  22. 5  -  44  et  50  révo- 
lutions par  minute.  Le  travail  exigé  par  la  fabrication  se  l'ait  à  .25"  on  28''  pour 
l'expansion  et  1X0  à  ISS"  pour  la  compression. 

Les  compresseurs  f&istmï  femCfionner  les  réfrigérateurs  à  CaMtfm  travail- 
lent ;t  10"  ou  1.7'  pour  l'expansion. 


Nous  possédons  deux  réfrigérateurs  à  saumure  pour  le  refroidi ssement  de 
l'air  qui  doit  circuler  dans  les  chambres  et  pour  la  circulation  de  la  saumure  à 
travers  les  tuyaux  placés  daus  les  chambres  de  dépôt. 

Il  y  a  au  total  6.400  pieds  de  conduites  de  1/4",  en  fer  forgé  extra-fort  ; 
la  puissance  réfrigérante  est  de  250  tonnes. 

La  vapeur  est  produite  par  deux  chaudières  Babcock  et  Wilcox  de  750 
chevaux  chacune  et  par  une  autre  plus  petite  de  110  chevaux. 

Les  pompes  de  circulation  du  calcium  sont  au  nombre  de  quatre,  à  double 
effet,  système  Westinghouse.  Il  y  a  trois  pompes  d'alimentation  provenant  de 
la  même  maison. 

Les  condenseurs  d'ammoniaque  sont  atmosphériques,  avec  tuyauterie 
extra-forte  de  1.5  à  b'  pouces,  et  47.000  pieds  courants  de  conduites. 

L'installation  électrique  se  compose  d'une  dynamo  accouplée  de  17  kilo- 
watts pour  l'éclairage  de  l'établissement,  et  d'un  transformateur  de  courant  élec- 
trique, d'une  puissance  de  100  chevaux,  qui  reçoit  de  la  compagnie  faisant  le 
service  public  un  courant  de  400  r.  qu'il  transforme  en  un  courant  de  110  v. 
pour  le  service  des  moteurs  électriques  destinés  au  tirage  forcé  des  chaudières, 
pour  la  marche  des  moteurs-ascenseurs  qui  actionnent  les  transmissions  gé- 
nérales, et  pour  les  aiguilles  électriques  qui  agissent  sur  les  bains  congélateurs 
d'eau. 

Le  capital  de  l'établissement  est  de  5  millions  de  francs.  Le  rendement 
est  de  7  %,  y  compris  le  fonds  de  réserve  et  l'amortissement. 
«  La  N'egra  Maschwitz  Key  Limilada»  dispose  de  : 
2  grandes  chambres  maintenues  à  une  leinj>érature  de  14°  à  16°  au-dessous 
de  zéro,  pour  la  conservation  du  poisson  et  des  coquillages  qu'un  de 


ses  clients  reçoit  de  Southampton  par  vapeur;' de  : 


2  chambres  pour  ta 

conservation  du  beurre,  température   .  .  — 

5°  C. 

4  — 

—            du  gibier,  température.  .  .  — 

6°  C° 

2  — 

—            de  bière  européenne  en  fûts, 

0°  G. 

1  — 

d'oeufs  de  vers  à  soie,  tempér.  — 

i°  c. 

'ï\,:,  — 

—            des  fourrures  et  des  vêtements, 

2°  C. 

8  — 

1°  C. 

8  — 

des  fruits   — 

1°  C. 

3  — 

4°  C. 

Le  volume  d'air  de  ces  chambres  est  au  total  de  148.000  pieds  cubes. 

La  conservation  des  pêches  est  seule  possible  pendant  trente  à  quarante 
joins  et  à  une  température  de  +  1°  à  +  2°  C.  Cependant,  il  e  stindubitable 
que  les  fruits  perdent  une  partie  de  leur  arôme. 

Les  poires  se  conservent  parfaitement  pendant  trois  à  quatre  mois. 


Pour  les  prunes,  cette  durée  est  de  deux  à  trois  mois. 

Le  fruit  par  excellence,  au  point  de  vue  de  la  conservation  dans  des 
chambres  frigorifiques,  est  la  pomme  :  elle  se  maintient  en  bon  état  pendant 
six  à  sept  mois. 

L'article  qui  laisse  les  plus  gros  bénéfices,  ce  sont  les  œufs,  car  on  peut 
les  conserver  jusqu'à  neuf  mois  avec  une  perte  de  moins  de  3  0/0.  Ainsi, 
dans  notre  pays,  les  œufs  qui  entrent  dans  la  chambre  frigorifique  au  moment 
où  ils  coûtent  1  fr.  40  c.  la  douzaine,  c'est-à-dire  en  août  et  septembre,  en 
sortent  pour  la  vente  en  avril  et  mai,  quand  leur  prix  est  de  2  fr.  20  c.  à 
2  fr.  80  c.  par  douzaine,  ce  qui  laisse  au  dépositaire  des  bénéfices  énormes. 

Le  seul  inconvénient  dans  la  conservation  des  œufs  en  chambres  frigo- 
rifiques est  que  cet  article,  étant  très  délicat,  a  besoin  d'installations  parfaites 
et  exige  une  manipulation  très  soigneuse,  aussi  bien  en  ce  qui  concerne  le 
maintien  d'une  température  égale  sans  aucun  changement  dans  le  degré  d'hu- 
midité que  doit  avoir  l'air  ambiant  des  chambres  de  dépôt.  Une  autre  difficulté 
dans  la  conservation  des  œufs  est  la  ventilation  qui  doit  se  faire  périodique- 
ment au  moyen  d'air  filtré  ayant  exactement  la  même  température  que  celle 
qui  règne  dans  les  chambres,  afin  d'éviter  des  changements  de  température. 

Les  thermomètres  et  hydromètres  enregistreurs  sont  d'une  grande  utilité 
et  deviennent  indispensables  pour  la  conservation  de  ce  genre  d'articles. 

Dans  une  autre  chambre  frigorifique,  nous  avons  résolu  le  problème  im- 
portant delà  conservation,  au  moyen  du  froid,  des  fourrures.  Pour  cet  article, 
d'une  grande  valeur  et  qu'il  est  difficile  de  défendre  contre  les  attaques  des 
mites,  l'établissement  d'entrepôts  frigorifiques  a  été  d'une  grande  utilité,  et 
les  chambres  de  «  La  Negra  »  en  ont  renfermé  l'été  dernier  pour  plus  de 
600.000  francs. 

L'établissement  a  été  fondé  en  1887,  par  M.  Carlos  Maschwitz  et  par  moi; 
il  pouvait  alors  fabriquer  10  tonnes  de  glace  par  jour,  et,  en  vingt  ans,  il 
s'est  développé  au  point  d'être,  aujourd'hui,  le  plus  important  d'Amérique  et 
d'Europe,  à  l'exception  des  États-Unis  de  l'Amérique  du  Nord. 


BREVI  CENI  SU  ALCUNE  CARACTERISTICHE  PRINCIPALI 
DEI  FRIGORIFERI  APPLICATI  NELLE  VARIE 
INDUSTRIE  DIT  ALIA 

Ing.  Gustavo  BULLO  in  Milano. 
Consulente  specialist;!  per  Tindustria  frigorifica,  Segretario  del  «  Comitate  Nazionale  Italiano». 

Résumés  édition  française), p.  Hi:  Résumées  (deufsche  Ausgabe),  S.  210:  Summaries  (engtish  edition), p.  169. 
1°  AZIONAMENTO  DEI  FRIGORIFERI. 

Nella  maggior  parle  degT  impianti  di  macchine  refrigeranti  ed  aghiaccio 
d'ltalia,  Tazionamento  vien  usualmente  effettuato  mediante  energia  eleltrica, 
con  motori  a  corrente  alternata  trifasica;  corrente,  che  in  un  caso  spéciale  a 
me  noto,  vien  applicala  addirittura  ali'alta  tensione,  di  3.600  volts,  facendo 
dunque  ammeno  d'un  ulteriore  trasformazione,  senza  che  si  abbia  avuto  a 
conslatare  dei  notevoli  inconvenienti  a  motivo  di  ques'alto  voltaggio. 

Lad dove  l'azionamento  elettrico  non  fu  ancora  adoltato,  si  sta  introdu- 
cendolo  ora  man  mano,  e  cio  si  spiegia  col  fatto  che,  viste  le  potentissime 
officine  central i  idro-termo-elettriche  del' Alia  Italia,  utilizzando  questo 
inoderno  génère  d'energia.  fornita,  talvolta,  a  condizioni  mol  to  convenienli 
per  l'utente,  si  possono  realizzare  delle  assai  notevoli  économie  sulle  spese 
d'esercizio  ill  prèzzo  del  clulowatt-ora  per  grandi  e  medi  impianti  oscilla  tra 
i  3  ed  i  V)  centesimi  di  lirai. 

hi  frontea  certi  incontestabili  ra;^a^kleirazionamentoelettrico(economia 
d'esercizio,  spese  d'impianto  relativamente  basse,  lieve  ingombro  di  spazio, 
facile  manutenzione,ecc.  )  stanno  perô  anche  dei  seri  inconvenienti,  die  si  pale- 
sano,  in  tutta  la  loro  incresciosa  natura,  specialmente  all'Ingegneie,  al  mon- 
tatore  ed  al  personate  macchinista,  il  quai  ultimo  è  forzato  giornalmente  ad 
avere  intimo  contatto  col  macchinario.  Yogliamo  con  cio  alludere  al  fatto 
che,  lanto  l'avviamenlo  del  compressore,  quanto  pure  le  diverse  manovre  da 
eseguirsi  con  qtiest'ullimo  e  relative  aU'eyacuazione  degli  apparecchi, allé  prove 
a  compressione  d'aria,  all'introduzione  ed  all'estrazione  deil'agente  frigori- 
fie*), ecc.  ricscono  tulte  alquanto  penose  e  non  esenti  da  pericolo,  vista 
appunto  l'impossibilità  di  ridurre  a  piacimento  il  numéro  di  giri  del  motore; 
posa  invece  facil mente  fattibile  con  una  motrice  a  vapore  a  stantufTo,  docilis- 
sijna  al  comando  d'un  esperto  mecanico. 

K  qui,  forse,  il  caso  di  raccomandare  caldamente  a  tutti  gli  industriali  di 
voter  assumere  in  servizio  dei  frigoriferi  soltanto  delle  persone  che  abbiano 
fatlo  realmente  un  régoîare  tirocinio  di  parecchi  anni  quali  aggiustatori-mec- 
r;'"iei.  e  che  diano  allresi,  pi-ivatamente,  serio  afïidamento  di  capacità, 
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d'amore  all'ordine  e  di  devizione  costante  al  dovere.  Un  adeguato,  largo  sti- 
pendie per  «  the  right  man  in  the  right  place  »  sarà,  senza  dubbio,  il  capitale 
il  più  proficuamente  investito  nell'azienda  industrials 

2°  Cantine  di  deposito  della  Birr  a. 

Un'altra  principale  caratteristica  degli  impianti  di  macchine  frigorifiche 
in  Italia,  è  costituita  daXYampiezza  anormale  délie  cantine  di  deposito  della 
birra,  riferita  al  quantitative  di  birra  fabbricata  annualmente. 

Questo  fenomeno  si  spiega  col  fatto,  che  in  Italia,  a  differenza  di  quello 
che  succède,  per  esempio,  in  Baviera,  il  consumo  della  bevanda  fermentata 
in  discorso,  si  concentra  quasi  tutto  in  poehi  mesi  dell'anno.  In  ausilio  a 
quest'asserzione  basti  solo  l'accennare  alla  circostanza  che,  in  qualche  città, 
le  cifre  del  consumo  del  Dicembre  e  del  Luglio  stanno  approsimativamente 
in  rapporto  di  1  a  25.  —  Da  qui,  naturalmente,  la  nécessita  industriale- 
commerciale  d'accumulare  la  maggior  quantità  possibile  di  birra  nelle  cantine 
di  deposito  refrigerate,  onde  poterla  poi  facilmente  smerciare  durante  i  mesi 
di  fortissima  richiesta. 

La  temperalura  dell'aria  in  dette  cantine  italiane  vien  mansenuta,  mediante 
adeguate  batterie  refrigeranti,  di  qualche  poco  ancor  più  bassa  di  quella 
praticata  negli  stabilimenti  del  Nord.  In  Italia  temperature  di  1°  C  sotto  zero 
deiraria  délie  cantine  di  deposito  birra,  non  sono  rarità. 

3°  Raffredamento  del  mosto  di  Birra. 

Nei  maggiori  Birrifici  d'Italia  v'è  indubbiamente  la  tendenza  di  refrigerare 
il  mosto  di  birra  direttamente  con  la  soluzione  salata  di  parecchi  gradi  sotto 
zero,  previo  —  s'intende  —  un  razionale  antiraffreddamento  con  acqua  fresca  ed 
abbondante  di  pozzo  o  di  sorgente  ;  anzichè  d'effettuare  detta  refrigerazîone 
del  mosto  con  l'acqua  dolce  diacciata  a  circa  zero  gradi,  sistema  stato  sin  qui 
in  uso  quasi  dovunque  all'  Estero  e  che,  malgrado  alcune  obiezioni  che  gli  si 
possono  muovere,  présenta  pero  sempre  degli  eminenti  vantaggi,  dei  quali  ci 
limiteremo  a  citarne  due  soli  :  primo,  l'unifîcazione  di  servizio  pel  raffre- 
damento, tanto  del  mosto  di  birra  proveniente  direttamente  dal  rinfrescatorio, 
quanto  di  quello  trovantesi  nei  tini  di  fermentazione  ;  secondo,  andamento* 
regolare  délie  temperature  della  soluzione  salata  pel  servizio  canting  e  dï 
eventual  i  generatori  a  ghiaccio,  non  comportando  questi  servizi  délie  forti 
oscillazioni  di  temperature  nei  bagno  incongelabile,  oscillazioni  quasi  inevi- 
tabili  nei  sistema  predetto. 
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4°  COXGELATORI. 

Quasi  tutte  le  fabbriche  di  ghiaccio  d'Italia  sono  munite  di  Congalatori  a 
baionette  agitatrici  per  la  produzione  di  ghiaccio  trasparente  (salvo  la  parte 
opaca  del  nucleo),  ricavato  direttamente  d'acqua  potabile  di  sorgente  o  di 
sottosuolo. 

Visto.  che  buona  parte  del  ghiaccio  artificiale  ë  destinata  alia  tavoia  delle 
lamiglie,  degTalberghi,  ristoranti,  cafïe  e  confetterie,  nelle  quali  ultime  esso 
serve  anche  molto  per  la  confezione  dei  sorbetti,  gelati,  ecc,  cosi  m  viene  di 
conseguenza,  che  la  richiesta  si  riferisca  quasi  sempre  alla  quantité  traspa- 
rente, mentreil  ghiaccio  comune  opaco  —  tanto  in  uso  al  Nord  — non  trova  in 
Italia  che  un  numéro  assai  limitato  di  consumalori. 

E  ovvio  rimarcare  che,  fatta  sempre  astrazione  del  la  maggior  o  minor 
mzionalità  d'impianto,  il  grado  di  trasparenza  del  ghiaccio  prodotto,  dipen- 
derà  precipuamente  dalla  qualità  dell'acqua  a  congelarsi,  più  o  meno  confa- 
cente  alio  scopo.  Sonvi  certe  regioni,  in  cuil'acqua del  sottosuolo — l'unicache 
stà  a  disposizione  —  è  talmente  carica  di  salicalcari  ecc.  da  doverrassegnarsi, 
o  ad  una  circostanziosa  depurazione  o  ad  un  grado  modestissimo  di  traspa- 
renza del  prodotto.  In  tali  altri  siti'invece,  il  ghiaccio  —  per  lo  più  in  blocchi 
di  2o  Kg,  cadauno  e  di  sezione  quadrata  —  riesce  di  piena  soddisfazione  del 
consumatore. 

^D  Ghiacciaje  Refrigerate. 

Un  fenomeno  del  tutto  analogo  a  quello  délia  birra,  enunciato  più  sopra, 
si  verifica  anche  per  la  produzione  e  pel  consumo  del  ghiaccio  artificiale. 
Da  qui,  la  tendenza  nalurale  ed  il  giusto  criterio  di  fabbrkare  ed  accumulare 
intensamente  durante  l'inverno  quello,  che — talvolta  in  proporzioni  enormi  — 
vien  richiesto  e  consumato  durante  i  mesi  d'estata  nei  popolosi  centri  com- 
merciali  ed  industrial i. 

Vi  sono  importanli  slabilimenti  in  Italia  clie  dispongono  di  ghiacciaje, 
refrigerate  a  circa  3°  gradi  sotto  zero,  capaci  di  10,  20  ed  anche  30  milaquin- 
tali  di  ghiaccio  cadauna,  di  modo  che  una  sola  Ditta  riesce,  per  esempio,  ad 
immagazzinare,  complessivamente,  circa  60.000  quintali  di  ghiaccio  artifi- 
ciale in  ogni  inverno.  Risultalo  pratico  di  questo  industrialismo  si  è  il  fatto 
che,  in  certe  regioni  d'Italia,  il  prezzo  del  ghiaccio  artificiale  trasparente  è 
notuvolmente  inferiore  a  quello  dei  gelidi  paesi  del  Nord. 
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EISKONSUM  IN  WIEN 

Von  Adolf  BAUER,  Marktamts-Direktor  in  Wien. 

Résumés  (édition  française),  p.  2/5.  — Inhalts-Uebersichten  (deutsehe  Ausgabe),  S.  il  I. 
Summaries  (english  edition),  p.  170. 

Eine  amtliche  Statistic  uber  die  verbrauchten  Mengen  von  Eis,  d.  h.  den 
Eiskonsum  in  Wien,  ist  nach  Wissen  des  Gefertigten  noch  nicht  voiiianden. 

Als  Chef  des  Marktamtes,  welchem  die  Ueberwachung  der  Gewinnung 
und  des  Vertriebes  dieses  Artikels,  der  in  hervorragender  Weise  in  sanitârer 
Hinsicht  zu  den  Bedlirfnissen  der  Bevolkerung  einer  Grosstadt  wie  Wien 
gehort,  obliegt,  hat  sich  der  Gefertigte  bemiiht,  durch  die  folgenden  Daten 
eine  sachliche  Darstellung  des  Gesamtverbrauches  von  Eis  in  den  letzten 
3  Jahren  zu  geben. 

Der  Gefertigte  hat  diese  Daten  in  folgenden  5  Tabellen,  welche  ange- 
schlossen  sind,  festgehalten  : 

1.  Tabelle  fiber  Natur-Eisgewinnung  ; 

2.  —  —  Kunsteis-Erzeugung  ; 

3.  —  —  die  Einfuhr  von  Natur-und  Kunsteis  ; 

4.  —  —  den  Gesamt-Eiskonsum  in  Wien  und 

5.  —  —  die  Preise  von  Natur-und  Kunsteis. 

Bevor  Gefertigter  in  die  Besprechung  des  ziffernmàssigen  Verbrauches 
von  Eis  eingeht,  will  er  doch  auch  einiges  iiber  die  behôrdlichen  Vorsichts- 
massregeln  bei  der  Erzeugung  oder  Gewinnung  von  Eis  bemerken. 

Jede  Gewinnung  von  Natur-  und  Kunsteis  ist  an  die  Bewilligung  des 
Magistrates  gebunden. 

Alljahrlich,  kurz  vor  der  Zeit  der  Eisbildung,  finden  vom  Magistrate 
angeordnete  kommissionelle  Begehungen  der  fiir  die  Eisgewinnung  in 
Aussicht  genommenen  Gewâsser  behufs  Pruning  und  Begutachtung  stall,  u. 
zw.  handelt  es  sich  um  Feststellung,  ob  diese  Wiisser  fi'irden  gedachten  Zweck 
uberhaupt  geeignet  sind. 

Fiir  die  Beeurleilung  der  Eignung  der  Gewiisser  zur  Eisgewinnung  gilt 
folgende  Bichtschnur  : 

Wiisser,  welche  ein  triibes  oder  fremdartiges  Aussehen  haben,  welche  mit 
Unrat  oder  Zersetzungsstoffen  von  was  immer  fiir  einer  Art  verunreinigi  sind, 
eine  wahrnehmbare  Farbung  oder  einen  fauligen  Geruch  oder  (jeschmack 
haben,  sind  von  der  Eisgewinnung  ganz  ausgeschlossen.  Ungeeignet 
sind  ferner  zur  Eisgewinnung  lliessende  Wïisser,  in  deren  Niihe  Kaniilc 
ausmiinden,  welche  hiiuslichen  Unrat  oder  Abwasser  der  Industrie  mil  sich 
fuhren,  und  stehende  Wr;isser,  welche  exkremenlielle  oder  industrielle 
Abfallstoffe  in  nachweisbaren  Mengen  enthalten. 


Die  définitive  Bewilligung  liber  die  Art  mid  Weise  der  Verwendung  des 
zu  gewinnenden  Eises  hângt  schliesslich  von  dem  einzuholenden  Gutachten 
uber  die  bakteriologische  Beschaffenheit  der  Wasser  ab, 

Die  Erzeugung  von  Kunsteis  ist  gleichfalls  an  die  Verwendung  eines  in 
jeder  Hinsicht  einwandfreien  Wassers  gebunden. 

Fur  die  Gewinnung  von  Natureis  kommt  in  Wien  hauptsàchlich  das 
Wasser  des  alten  Donaustrombettes  in  Betracht. 

Durch  die  im  Jahre  1875  erfolgte  Erôfïnung  des  neuen  regulierten 
Donaustrombettes  wurde  das  fruhere  Inundationsgebiet  von  90,  km2  auf  15  km2 
eingeeengt  unci  von  dem  ehemaligen  Donaustrombette  267  haan  Bo  lea  n- 
wonnen.  Der  restliche  Teil  des  alten  Strombettes  ist  aber  heute  noch  mit 
Wasser  gefullt,  welches  infolge  unterirdischer  Komunikation  aus  dem  neuen 
Strombette  fôrmlich  filtriert  in  das  alte  Bett  gelangt  und  sich  daher  zum 
Zwecke  der  Eisgewinnung  ganz  besonders  eignet.  Das  aus  dem  alten  Donau- 
strombette gewonneneEis  betragt  auch  zirka  60  0/0  des  Gesamtquantums  des 
im  Wiener  Gemeindegebiete  gewonnenen  Xatureises. 

Aus  der  mitfolgenden  Tabelle  1  ist  die  in  Wien  in  den  Jabren  1905, 
1906  und  L907  gewonnene  Menge  von  Natureis  und  aus  der  Tabelle  2  die 
erzeugte  Quantitat  von  Kunsteis  ersichtlich. 

Naoh  der  in  der  Tabelle  I  enllialtenen  Zusammenslellung  befassten  sich 
36  IVrsonen  mit  der  gewerbsmassigen  Gewinnung  von  Natureis  und  zwar 
wurden  ausser  dem  Wasser  des  alten  Donaustrombettes,  noch  die  Gewasser 
von  35  Teichen  und  von  abgebauten  Teilen  des  Donaustromcs  (Kuchelauer- 
hafen  ete.)  und  17  sonstige  Wiisser  (  M uhl wasser.  Biiche,  etz.  )  zu  diesem 
Zwecke  benutzt. 

Zur  Aufbewahrung  des  gewonnenen  Eises  wrurden  von  14  Parteien 
2'.'  sogenannte  Eishâuser  mit  einem  Fassungsraume  von  zusammen  846.530  q 
Natureis  verwendet.  Dieser  Vorral  <li»inte  hauplslichlich  zurDeckung  des 
Sommerkonsumes. 

Die  Mengen  des  erzeugten  Natureises  betrugen 

im  Jahre  1905  :  792.680  q, 

1906  :  342.485  q.  und 

1907  :  7X0.790  q. 

Der  Ausfall  an  Eis  im  Jahre  1906  ist  durch  den  damaligen  eisarmen 
Winter  erklàrlich. 

Die  Za hi  der  Kunsteisfabrikéri  in  Wien  betragt  i,  wovon  sich  je  2  imlll. 
und  XX.  Bezirke  befinden.  Bezuglich  der  ubrigen  Daten,  der  Zahl  der 
Eishiiuser,  Eiskeller,  dos  zur  Erzeugung  verwendeten  Wassers,  etz.  siehe 
Tabell.-  ±. 
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Erzeugt  wurden  an  Kimsteis 

im  Jahre^l905  :  1.100.723  q. 

—  1906  :  1.285.585  q.  und 

—  1907  :  1.342.468  q. 

Diese  Ziffern  zeigen  eine  steigende  Bewegung  der'Kunsteis-Produktion. 

iMit  den  in  den  Tabellen  1  und  2  ausgewiesenen  Mengen  von  Natur-und 
Kunsteis  ist  aber  der  Bedarf  an  Eis  in  Wien  noch  nicht  gedeckt.  Weitaus 
grôssere  Mengen  speziell  von  Naturels  werden  in  Wien  von  ausserhàtb  des 
Gemeindegebieies  gelegenen  Gewassern  gewonnen  und  teils  per  Achse. 
teils  per  Bahn  emgefuhrt. 

Ueber  die  in  den  Jahren  1905,  1906  und  1907  in  Wien  eingeluhrten 
Mengen  von  Natur-  und  Kunsteis  gibt  die  Tabelle  3  Aufschluss.  In  dieser 
Tabelle  ist  auch  der  Herkunftsort  des  Eises  zu  ersehen  und  sind  die  Bahnen 
benannt,  welche  Eis  einfiihren.  Die  Einfuhr  per  Bahn  ist  unbedeutend. 

Tabelle  4  enthalt  die  Zusammenstellung  des  Gesamt-Eis-Konsumes  in 
Wien  in  den  letzten  3  Jahren. 


Der  Gesamtverbrautfh  betrug 

im  Jahre  1905  :  2.661.481  q. 

—  1906  :  2.427.207  q.  und 

—  1907  :  3.038.958  q. 

Hievon  waren  foîgende  Mengen 


Der  Konsum  an  Natureis  seheint  nach  diesen  Ziffern  der  grôssere,  und 
wird  nur  in  eisarmen  Wintern,  wie  z.  B.  dies  im  Jahre  1906  der  Fall  war, 
naturgemass  der  Bedarf  durch  Kunsteis  gedeckt.  —  Endlich  hat  der  Géfer- 
tigte  auch  die  Preisbewegung  von  Natur-und  Kunsteis  in  Tabelle  5.  cbenfalls 
in  den  letzten  3  Jahren  und  bezirksweise,  verzeichnel. 

Die  in  dieser  Tabelle  angefuhrten  Preise  vcrstehen  sich  per  q.  franco 
Zustellungsort. 

Eis,  welches  ab  Eishaus  bezw.  ab  Erzeugungsslatte  bezogen  und  mil 
eigenem 'Fnhrwcrkc  f<M*tgefîïh#t  wird,  nojierl  amdere  Rreise  und  venveisl  der 
Gefertigte  diesbeziiglich  auf  die  in  der  Tabelle  5  enthaltenc  Anmerkung. 

Der  Ôefferôigte  kann  unlrrHinweis  auf  die  vorangcfuhrlcn  Dalcn  nunmehr 
zu  dein  Schhisse  komrnen,  dass  die  im  sanil.'nvn  Intcivsse  eminent  iwttwen- 
digc  Versorgung  (1er  Sladl  Wien  mil  lus  nicht  nur  in  einer  geregelten  Wcisc 
vor  sich  geht,  sondern  auch  im  ausreichenden  Masse  stattfmdet. 


Natureis. 


Kunsteis. 


1905  :  1.492.158  q. 

1906  :  1.071.722  q, 

1907  :  1.672.090  q. 


1.169.323  q. 
1.355.485  q. 
1.411.868  q. 
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Tabelle  1 


Tabelle  ilber  Natureisgewinnung . 


Bezeichnung  und  Zahl  der 

1TTSU  v  rixcp 

Mengen  des  gewonnenen  : 
Eises  im  Jahre 

Gewâsser,  aus  welchen 

.2 

Xatureis  gewonnen  wird  : 

pa 

Fassungs- 

BEZIRK 

S  C 

°  <»  c 
—  >  <a 

-  ~  - 

raum 

1903 

1906 

1907 

5C  -7. 

. 

Alto: 

llolUIISl 
1)01,1 

* 

3 

Sonsl  i 

Anzali 
wel 

In  Meterzent- 
nern 

Meterzentner 

11 

1 

1 

1 

1 

4 

7 

490.030 

459.430 

105.230 

481.430 

III 

» 

» 

1 

1 

» 

» 

350 

400 

300 

\ 

12 

3 

8 

10.500 

78.000 

57.000 

57.000 

XII 

I 

1 

» 

5.400 

6.000 

5.400 

XIIL 

4 

5 

2.700 

2.800 

3.900 

XVI 

S 

2 

2 

34.000 

31.000 

19.000 

31.000 

XVII 

1 

2 

» 

26.000 

24.000 

20.000 

XIX 

» 

9 

I* 

1 

6.000 

7.500 

25.655 

27.160 

XXI 

1 

14 

17 

11 

306.000 

182.300 

102.400 

154.600 

Zusammen.| 

1 

1 

35 

17 

3G 

29 

846.530 

792.680 

342.485 

780.790 

(*)  Ausserdem  40-50  Personen,  wie  Seliiflsleiiip  nnd  dgl.,  welchen  auf  (Irnnd  von  Erlanltiiissoliciiion 
der  Donaukanal-Inspoktion  in  Wion  die  anentgeltiiche  Eisgewinnung  in  der  abgekiuten  Wasserflache  : 
Donaustrom  :  bei  der  Kahlenbergerlande  gestattet  ist. 


Tabelle  ± 


Tabelle  iiher  Kit iislei.serzeu gu HQ . 


85 

5 

ZUR  ERZKIGCXG 
WIHD  VEHWENDET 
Ti'llMHt  aus  : 

EISHAEUSER  BKZW. 
EISKELLER 

MENGEN  DES  ERZEUGTEN 
EISES  IM  JAHRE 

nKziiik 

& 

ps  »  a 

*  i 

FASSl/XGS- 
RAUM 

190a 

•1900 

1907 

W  D  h 

a  SE 
o 

HKINNKN 

ZA1M 
IX  VERY 
STEHI 

IX  .METER- 
ZKXTNIvKN 

METERZENTNER 

LU 

2 

1 

1 

1 

1.000 

40.882 

134.421 

98.22? 

XX 
Zusammen. 

2 

2 

'7 

3.750 

1.059.841 

1.151.164 

1.244,245 

4 

"Ai  • 

3 

8 

4.750 

1.100.723 

I.  Mi.  m 
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Ta BELLE  3 

Tabelle  iiber  die  Einfuhr  von  Natur-  und  Kunsteis. 


IIERKUNFTSORT 

NATITŒIS 

KINSTEIS 

EINFUHR  IN  DVS  WIENER- GEMEINDEGEBIET  PER  ACHSE 

1903 

1906 

1907 

1905 

1906 

1907 

METERZENTNER 

Alt-  und  Neu-Erlaa ,  Inzersdorf,  Yô- 
sendorfy  Siebenhirten,  Neudorf,  etc. 

Bahnèn  : 

Eisenbahn  Wien-Aspang  (*)  .  .  .  . 
k.  k.  Nordbahn  (*)  

Einfuhr  zusammen  

582.300 

16.000 
64.000 

623.200 

aa  rftn 

17.000 
60.000 

723.200 
az  aaa 

18.000 
80.000 

10.600 

» 

58.000 

11.100 

58.800 

10.400 

» 

» 

59.000 

685.300 

722.900 

845.200 

68.600 

69.900 

69.400 

EINFU 

13.178 
1.000 

iR  IN  DVS 

5.337 
1.000 

WIENER-G 
1.100 

EMEINDEG] 

:bif.t  per 

B.AHN 

» 

14.178 

6.337 

1.100 

(*)  Eis  aus  iNieder-Oesterreich. 

Tabelle  4 

Tabelle  iiber  den  Gesamt-Eiskonsum  in  Wien . 


GESAMTiMENGE 

NATUREIS 

KUNSTEIS 

1903 

1906 

1907 

1905 

1906 

|  1907 

METERZENTNER 

Des  [im    Wiener  Gemein&egebiete 
gewonneneii  bezw.  erzeugten  Eiscs 

Des  in  das  Wiener  Gemeindcgcltiet 
per  Achse  eingefuhrten  Eises  .  .  . 

Des  in  tlas  Wiener  Gcmcindegcbiet 
per  Bah  a  eingefti  hrten  Eises  .  .  . 

Znsainincn  

792.680 
685.300 
14.178 

342.485 
722.900 
6.337 

780.790 
845.200 
1 . 100 

1.100.723 
68.600 

1.285.585 
69.900 

1.342.468 
69.400 

»  1 

1.492.158 

1.071.722 

1.627. 090 

1.169.323 

1.356.485, 

[.411.868. 

Gesamt-Eiskposum  

1905      2. 001. /.Kl 

19()liv  2.427.207 

1907  3.038.958 
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Tabelle  5 


Tabelle  iïber  die  Preise  von  Naturels  und  Kunsteis . 


PF7TT!  W 

NATURELS 

KUNSTEIS 

_\.>  .11  I . IX i\  l_  _>  vJ 

1903 

1906 

19 

1905 

1906 

1907 

PREIS 

E  FIR 

METERZENTNEK 

von 

bis 

von 

bis 

von 

bis 

von 

bis 

von 

bis 

von 

bis 

K 

h 

K 

h 

K 

h 

K 

h 

K 

h 

K 

h 

K 

h 

K 

h 

K 

h 

K 

h 

K 

h 

K 

h 

II 

60 

1 

60 

60 

2 

» 

» 

60 

1 

60 

» 

» 

Ausserdem  wurde 

Naturels  auch  per 

in 

70 

s 

85 

» 

75 

85 

70 

» 

90 

SI) 

1 

60 

» 

su 

1 

60 

SI) 

60 

FubreabEisgewi  ii- 

nun  gsplatz    oh  ne 

X 

1 

20 

1 

10 

1 

40 

10 

1 

30 

» 

s 

Zustellung  gelian- 

delt. 

XVI 

• 

1 

30 

1 

1 

30 

30 

» 

» 

DerPreis  fun  Fuhre 

zirka  30gNatureis 

XIX 

» 

» 

80 

» 

80 

su 

D 

» 

9 

bejtrug  3-4  Kronen. 

1  Block  Kunsteis 

XX 

9 

» 

» 

» 

64 

1 

60 

64 

1 

66 

64 

1 

60 

wiegt  2i5  kg. 

XXI 

» 

50 

60 

60 

1 

60 

60 

1 

6<» 

Prei.sgrenzen . 

50 

1 

60 

60 

2 

60 

1 

60 

9 

64 

1 

60 

64 

1 

60 

64 

60 

LES  GLACIÈRES  DE  LA  VALLÉE  DE  J0UX  (SUISSE) 

par  .M.  J.  KREBS  VON  GUNTEN,  de  la  Société  des  Glaces  de  la  Vallée  de  .Toux. 
Résumés  (édition  française),  p.  216.  Résumées  (deufsche  Ausgabe).  S.  212.  Summaries  (english  edition),  p.  171. 

A  quelques  kilomètres  de  Vallorbeetà  1.009  mètres  d'altitude,  se  trouve 
Le  Pont,  village  situé  entre  deux  lacs,  l'un,  le  plus  petit,  le  lacBrenet,  l'autre 
le  lac  de  Joux. 

A  cette  altitude,  l'hiver  est  long  et  rigoureux,  une  température  d< —  30° 
à  —  35°  G.  n'est  pas  rare  et  les  lacs  se  couvrent  alors  d'une  glace  magnifique, 
atteignant  parfois  jusqu'à  50  centimètres  d'épaisseur,  et  formant  ensemble 
une  surface  plane  de  10  millions  de  mètres  carrés. 

O  tic  glace  pouvait  être  utilisée  autrement  que  comme  piste  de  pati- 
nage, mais  ce  n'est  qu'en  1879  qu'on  a  eu  pour  la  première  fois  l'idée 
de  la  conserver  et  de  construire  une  glacière  à  cet  effet  L'État,  propriétaire 
des  lacs,  accorda  une  concession  de  99  ans,  avec  monopole  exclusif  d'exploi- 
ter et  d'expédier  la  glace. 

Les  débuts  furent  aussi  modestes  que  pénibles;  la  gare  la  plus  rappro- 


—  182  — 


chée,  celle  de  Vallorbe,  est  distante  du  Pont  de  11  kilomètres,  et  le  chemin 
d'accès  était  impraticable  pour  le  gros  roulage,  par  suite  de  la  différence 
d'altitude  entre  les  deux  localités  ;  et  toutes  les  expéditions  devaient  se  faire 
au  moyen  de  camions  qui  avaient  à  parcourir  près  de  25  kilomètres  de  route 
à  travers  la  montagne. 

Pendant  le  trajet,  la  fonte  était  nécessairement  considérable,  et  augmen- 
tait d'autant  plus  le  prix  de  revient  ;  mais  les  ventes  devinrent  cependant 
d'année  en  année  assez  importantes  pour  que  la  Société  propriétaire  des 
«  Glacières  »  songeât  non  seulement  à  agrandir  ses  bâtiments,  mais  à  cons- 
truire une  ligne  de  chemin  de  fer  lui  permettant  d'écouler  ses  produits  plus 
facilement  et  à  meilleur  compte.  Les  communications  de  la  Vallée  de  Jnux 
avec  la  Plaine  ayant  lieu  en  totalité  par  camions,  la  construction  d'une  voie 
ferrée  ne  pouvait  que  les  faciliter,  les  augmenter  et  en  rendre  moins  problé- 
i ïîatj que  l'exploitation . 

En  1886  fut  inauguré  le  tronçon  Vallorbe-Le  Pont,  dont  les  déclivités 
atteignent  jusqu'à  40  0/O  et  dont  la  durée  de  trajet  est  d'environ  40  minutes. 

Généralement,  la  période  de  glace  commence  vers  fin  décembre  et  se 
prolonge  jusqu'au  milieu  d'avril  ;  l'exploitation  se  fait  aux  premiers  jours  de 
Janvier  pour  durer  de  6  à  8  semaines,  temps  pendant  lequel  120  à  200  ouvriers 
y  sont  occupés.  La  glace  est  récoltée  par  moyens  mécaniques  seulement  : 
deux  machines  à  vapeur  de  50  chevaux  actionnent  quatre  scies  circulaires 
placées  sur  le  lac  même  ;  les  blocs  débités  par  ces  scies  sont  élevés  au  moyen  de 
monte-charges  pour  être  ensuite  répartis  et  empilés  soigneusement  dans  les  sept 
magasins  des  Glacières.  Ceux-ci,,  depuis  les  récents  agrandissements  auxquels 
ont  été  appliqués  les  derniers  perfectionnements  en  matière  d'isolement,  peu- 
vent contenir  le  chargement  d'environ  quatre  mille  wagons  de  dix  tonnes. 

Jamais  la  glace  n'a  manqué.  Son  poids  spécifique,  qui  est  remarquable, 
atteint  jusqu'à  945  kilogrammes  au  mètre  cube,  ce  qui  s'explique  par  la 
température  très  basse  à  laquelle  la  congélation  se  produit. 

La  -plus  grande  profondeur  des  deux  lacs  est  de  34  mètres,  l'eau  en  es* 
potable,  et  les  diverses  analyses  de  la  glace  faites  par  le  «  Laboratoire  de 
Oàiïàe  et  de  Bactériologie  du  Service  Sanitaire  du  Canton  de  Vaud,  subdivi- 
sion du  Contrôle  des  -boissons  et  denrées  alimentaires  »f  en  ont  démontre  la 
pureté  incontestable  et  l'absence  totale  de  microbes  nuisibles;  la  conclusion 
du  Laboratoire  est  la  suivante  :  «  Cette  glace  présente  une  excellente  compo- 
sition bactériologique.  »  I 

Depuis  la  création  de  rétablissement,  près  de  45.000  wagons  de  glace  ont 
élé  expédiés  t  n  Suisse,  en  France,  voire  même  en  Algérie  ;  la  loltalité  des  expé- 
ditions atteint  .innuellemenl  le  chiffre  moyen  de  l'.NIM)  wagons  de  dix  tonnes 
et  ce  résultat  est  dû  sans  doute  à  la  qualité  connue  de  la  glace,  à  sa  pureté  el 
aux  besoins  toujours  plus  nombreux  d'une  clientèle  augmentant  sans  eessè. 
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Résultats  des  analyses  chimique  et  bactériologique 
du  service  sanitaire  du  canton  de  vaud 

subdivision  du  «  Contrôle  des  Boissons  et  Denrées  alimentaires  ». 


Analyse  chimique. 


Aspect  

—  liquide  limpide 

—  incolore. 

—  nulle. 

Résidu  sec  .  ... 

=  19  mgr.  par  litres 

Résidu  calciné  .  . 

—  15  mgr.  par  litre. 

Alcalinité  

=  12.5  mgr;  par  litre. 

Matières  organiques. 

=  4.-25  mgr.  par  litre. 

Ammoniaque.  .  .  . 

=  0 

Acide  azoteux  .  .  . 

=  0 

Azotates  

=  0 

Chlorure  

=  0 

Sulfates  

=.0 

Dureté  totale .... 

Dureté  temporaire  . 

=  1» 

Dureté  permanente  . 

Conclusion .  —  Cette  glace  à  une 
bonne  composition  chimique. 

Lausanne,  15  août  1908. 

Le  Chef  du  Labomtoire  : 
Signé  :  Prof.  Frédéric  Seileh. 


Analyse  bactériologique. 

Nombre  de  microbes  par  cent,  cube  :  350. 

Bacille  d'Eberth  absent. 

Coli  à  formes  longues  absent. 

Goli  ordinaire  absent. 


Conclusion.  —  Cette  glace  ne  présente 
rien  d'anjrmi  1 
au  point  de  vue  bactériologique. 


Lausanne,  3  Août  1908. 


Signé  :  D'  Louis  Roux, 

Adjoint  du  Laboratoire  de  chimie 
et  bactériologie  du  Service  Sanitaire 
du  Canton  de  Vaud. 


LA  NOUVELLE  INSTALLATION  FRIGORIFIQUE 
DES  GLACIÈRES  DE  L'ALIMENTATION  A  PARIS 

par  MM.  SULZER  Frères,  de  Winterthur  (Suisse). 

Résumés  (edition  française),  p.  38.  Résumées  (de.ulche  Ausgabe),  S.  42.  Summaries  (english  edition),  p.  36. 

La  Société  de-  (  ilacières  de  l'Alimentation  à  Paris,  qui  possédait  déjà  une 
importante  fabrique  de  glace  de  80  tonnes  par  24  heures,  s'est  vue  obligée, 
dans  le  courant  de  l'année  190li,  de  prévoir  l'augmentation  de  sa  production. 
Elle  a  chargé  la  Société  des  Machines  à  glace,  système  Linde,  de  Wiesbaden, 
de  la  fourniture  de  la  nouvelle  installation , 

ht  programme  comportait  la  production  de  (SO  tonnes  de  glace  transpa- 
rente par  24  heures  et  le  refroidissement  simultané  de  2.500  mètres  cubes  de 
caves-glacières. 

Bans  h;  projet  définitif,  on  s'est  efforcé  d'éviter,  dans  la  mesure  du  pos- 
sible, les  fransmissioiis  et  courroies,  et  de  rendre  indépendants  le  groupe  fri- 
gorifique et  ses  accessoires.  Pour  cela,  on  a  prévu  l'installation  de  deux 
groupes  électrogènes,  dont  un  seul  en  marche  puisse  suffire  non  seulement  à 
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l'éclairage  de  toute  l'usine,  mais  encore  à  la  production  de  l'énergie  absorbée 
par  les  pompes,  agitateurs,  ponts -roulants,  monte- charges,  etc.  En  outre,  les 
bâtiments  ont  été  construits  de  façon  à  pouvoir  établir  plus  tard,  parallè- 
lement à  la  nouvelle  installation,  une  seconde  installation  de  même  puis- 
sance. 

L'installation  comprend  : 

1°  Trois  chaudières  multitubulaires  Babcock  et  Wilcox,  chacune  de 
117  mètres  carrés  de  surface  de  chauffe,  avec  surchauffeur  de  33  mètres  carrés 
pour  surchauffe  à  -f-  350°;  deux  chaudières  suffisent  pour  la  marche  normale, 
une  troisième  étant  toujours  disponible  pour  nettoyages  ou  réparations.  Un 
économiseur  Green  de  96  tubes  et  une  cheminée  de  45  mètres  de  hauteur, 
avec  un  diamètre  de  lm,50  au  sommet,  complètent  celte  partie  de  l'installa- 
tion et  ont  des  dimensions  suffisantes  pour  permettre  de  porter  à  six  le  nombre 
des  chaudières  lorsqu'on  montera  le  deuxième  groupe  frigorifique. 

2°  Un  groupe  frigorifique  sortant  des  ateliers  de  MM.  Sulzer  frères,  à 
Winterthur  (Suisse),  constructeurs  exclusifs  des  machines  Linde  pour  la 
France  ;  ce  groupe  se  compose  d'une  machine  à  vapeur,  système  Sulzer,  der- 
nier modèle,  pour  marche  à  grande  vitesse,  et  de  deux  compresseurs,  système 
Linde,  également  du  modèle  le  plus  récent,  pour  marche  à  grande  vitesse. 

La  machine  à  vapeur,  du  type  compound-tandem,  a  deux  cylindres  de 
330  millimètres  et  550  millimètres  de  diamètre,  avec  une  course  des  pistons 
de  900  millimètres  ;  elle  est  établie  pour  pouvoir  fonctionner  indifféremment 
avec  de  la  vapeur  saturée  ou  surchauffée,  sous  une  pression  à  l'admission  de 
9  kilogrammes  par  centimètre  carré.  Les  cylindres  sont  pourvus  de  chemises 
de  vapeur.  La  distribution  se  fait  par  des  soupapes  équilibrées  à  quadruple 
siège.  Un  régulateur  très  sensible  peut  faire  varier  automatiquement  l'admis- 
sion au  cylindre  de  haute  pression  entre  0  et  50  0/0  de  la  course.  Le  volant 
est  établi  pour  un  degré  d'irrégularité  de  1/120.  La  condensation  est  en  sous- 
sol.  Tous  les  organes  de  cette  machine  sont  lubrifiés  automatiquement. 

Les  deux  compresseurs,  disposés  parallèlement  à  la  machine  à  vapeur, 
sont  montés  sur  un  bâti  commun  et  commandés  directement  par  le  prolon- 
gement de  l'arbre  de  couche  du  moteur.  Chaque  compresseur  a  huit  soupapes, 
quatre  d'aspiration  et  quatre  de  refoulement;  ces  soupapes  sont  à  grande 
section  et  à  faible  levée,  avec  ressorts  de  choc,  et  leur  disposition  particulière 
permet  d'atteindre  et  même  de  dépasser  la  vitesse  de  100  tours  par  minute, 
alors  qu'avec  les  anciens  modèles,  il  n'était  pas  prudent  de  dépasser  65  tours 
par  minute.  Les  presse-étoupes  sont  lubrifiés  automatiquement  au  moyen 
d'une  circulation  mécanique  d'huile  ;  une  chambre  ménagée  dans  le  milieu 
de  la  garniture  et  maintenue  en  communication  avec  la  conduite  d'aspiration, 
réduit  à  environ  2  kilogrammes  par  centimètre  carré  la  pression  sur  la  partie 
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antérieure  de  ces  presse-étoupes.  Chaque  compresseur  est  pourvu  d'un  sépa- 
rateur d'huile  avec  extracteur  automatique  (robinet  rotatif)  et  d'un  rectifica- 
leur  qui  permet  de  retirer  l'huile  après  l'avoir  dépouillée  de  l'ammoniaque 
qu'elle  a  absorbée  en  passant  dans  le  cylindre. 

La  puissance  frigorifique  normale  de  chacun  de  ces  deux  compresseurs 
est  de  275.000  frigories  effectives  à  l'heure  et  la  puissance  absorbée,  de 
92  chevaux  effectifs,  avec  de  l'eau  de  condensation  en  quantité  suffisante,  à 
une  température  initiale  de  +  10°. 

La  puissance  normale  du  moteur  est  de  200  chevaux  effectifs;  mais  elle 
peut  être  portée  à  250  chevaux  effectifs,  en  cas  de  surpression  aux  conden- 
seurs d'ammoniaque,  par  suite  d'une  quantité  insuffisante  d'eau  de  conden- 
sation. 

3°  Un  groupe  de  quatre  condenseurs  —  deux  par  compresseur  —  du  type 
cylindrique,  à  immersion,  pour  la  condensation  des  vapeurs  ammoniacales. 
Ces  appareils  sont  à  circulation  méthodique  et  l'ammoniaque  liquéfiée  les 
quitte  à  une  température  de  seulement  quelques  degrés  plus  élevée  que  la 
température  initiale  de  l'eau  de  condensation,  pour  se  rendre  ensuite  aux  ré- 
frigérants en  passant  par  les  robinets  de  réglage  placés  sur  un  tableau  qui  se 
trouve  près  des  condenseurs  et  qui  porte  également  des  manomètres  indiquant 
la  pression  et  la  température  des  vapeurs  ammoniacales  à  l'aspiration  et  au 
refoulement.  L'eau  qui  a  traversé  ces  appareils  vient  se  rassembler  dans  une 
fosse  pour  servir  ensuite  à  la  condensation  de  l'échappement  du  moteur. 

4°  Deux  générateurs  à  glace  —  un  par  compresseur  —  de  40  tonnes  par 
24  heures.  Chacun  de  ces  générateurs  à  glace  se  compose  d'un  bac  en  tôle  de 
35m,40  de  longueur,  de  3m,81  de  largeur  et  de  lm,70  de  hauteur,  avec  un 
double  fond  dans  lequel  est  logé  l'évaporateur  (réfrigérant)  à  ammoniaque; 
ce  bac  esl  à  deux  compartiments  avec  hélices  pour  assurer  la  circulation  in- 
tense de  l'eau  salée  et  contient  96  rangées  de  16  mouleaux,  soit  1.536  mou- 
leaux  fournissant  des  blocs  d'un  poids  net  de  40  kilogrammes,  ce  qui  repré- 
sente une  capacité  totale  nette  de  61',4  pour  chaque  appareil.  La  température 
normale  du  bain  incongelable  est  —  7°  et  il  faut  alors  environ  32  heures  pour 
congeler  complètement  le  contenu  d'un  mouleau. 

La  transparence  de  la  glace  est  obtenue  au  moyen  d'un  mécanisme  d'agi- 
tation à  course  constante  ;  il  y  a  dans  chaque  mouleau  une  lame  actionnée 
par  un  mouvement  de  va-et-vient,  qui  fait  dégager  l'air  de  l'eau  à  mesure 
que  celle-ci  se  congèle;  mais  lorsqu'il  ne  reste  plus  que  le  quart  du  contenu 
du  mouleau  à  congeler,  il  faut  alors  retirer  la  lame  d'agitation,  autrement 
elle  resterait  prise  dans  le  bloc  de  glace. 

A  ce  moment  l'eau  non  encore  congelée  qui  se  trouve  dans  le  noyau  du 
bloc  contient  la  plus  grande  partie  des  sels  calcaires  qui  s'y  sont  concentrés 
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et  si  l'on  continuait  la  congélation,  ce  noyau  aurait  un  aspect  laiteux  peu 
engageant  pour  le  consommateur;  pour  éviter  cela,  aussitôt  que  1&  lame  d'agi- 
tation a  été  enlevée,  on  vidange  le  contenu  du  noyau  au  moyen  d'une  lance 
qui  plonge  jusqu'au  fond  et  qui  est  reliée  par  un  tuyau  flexible  à  une  con- 
duite aboutissant  au  sommet  d'un  tube  barométrique,  dans  lequel  on  entre- 
tient le  vide  au  moyen  d'une  pompe  à  air,  puis  on  le  remplace  par  de  l'eau 
de  source  préalablement  filtrée.  La  glace  ainsi  obtenue  a  un  bel  aspect  et  pos- 
sède des  qualités  hygiéniques  très  appréciées  par  la  clientèle. 

Chaque  générateur  à  glace  est  desservi  par  un  pont-roulant  électrique  à 
vitesse  variable,  qui  permet  d'enlever,  de  démouler,  de  remplir  et  de  re- 
mettre en  place  les  mouleaux,  par  rangées  de  seize  à  la  fois. 

Ces  générateurs  à  glace  sont  isolés  avec  beaucoup  de  soin  au  moyen  de 
deux  revêtements  en  planches,  laissant  entre  eux  un  vide  de  100  millimètres 
rempli  avec  de  la  fibre  de  bois,  et  les  déperditions  de  froid  ne  dépassent  pas 
le  3  0/0  de  la  production  totale,  malgré  la  grande  étendue  des  surfaces  d'é- 
mission. 

5°  Deux  groupes  électrogènes,  comprenant  chacun  une  dynamo  généra- 
trice de  85  kilowatts,  actionnée  directement  par  une  machine  à  vapeur,  sys- 
tème Lenz,  verticale,  à  deux  cylindres,  de  125  chevaux  effectifs,  à  la  vitesse 
de  275  tours  par  minute.  Ces  deux  groupes  électrogènes  peuvent  marcher 
ensemble  ou  séparément,  mais  en  règle  générale,  un  seul  doit  suffire  à  tous 
les  besoins.  Un  tableau  de  distribution  placé  dans  la  salle  des  machines  per- 
met de  répartir  l'énergie  électrique  entre  les  différents  services,  sous  une  ten- 
sion de  110  volts. 

6°  Deux  pompes  centrifuges,  système  Sulzer,  de  125  millimètres  d'orifice, 
placées  dans  le  sous- sol  de  la  salle  des  machines,  près  du  forage  de  50  mètres 
de  profondeur  qui  a  été  fait  à  cet  endroit  pour  fournir  l'eau  de  condensation. 
Chacune  de  ces  pompes,,  actionnée  directement  par  un  électromoteur  à  vitesse 
variable,  peut  débiter  les  80  mètres  cubes  d'eau  à  l'heure  qui  sont  nécessaires 
\m\r  assurer  le  bon  fonctionnement  d'un  groupe  de  80  tonnes  de  glace  par 
±\  heures;  la  place  a  été  ménagée  pour  installer  une  troisième  pompe  en 
même  temps  que  le  deuxième  groupe  frigorifique,  de  façon  à  avoir  toujours 
une  pompe  de  secours.  Ces  pompes,  qui  peuvent  aspirer  jusqu'à  6  mètres  de 
profondeur,  refoulent  l'eau  directement  dans  les  condenseurs  d'ammoniaque. 

7°  Deux  pompes  centrifuges,  système  Sulzer,  de  60  millimètres  d'orilice, 
construites  spécialement  pour  IVau  salée»,  avec  turbines  en  bronze  et  arbres 
en  acier  au  nickel,  pour  le  refroidissement  des  caves-glacières.  Chacune  de 
ces  pompes,  actionnée  directement  par  un  électromoteur  à  vitesse  variable, 
peut  àêkit&V  20  mètres  cubes  à  l'heure  et  sullil  au  refroidissement  dea 
2.500  mètres  cubes  de  glacières,  situées  sous  les  générateurs  à  glace  et  très 


—  187  — 


bien  isolées,  en  entretenant  dans  des  tuyaux  à  ailettes,  fixés  au  plafond  de 
ces  glacières,  une  circulation  d'eau  salée  empruntée  aux  générateurs  à  glace. 

8°  Deux  monte-charges  électriques,  d'une  force  de  1.000  kilogrammes, 
pour  descendre  la  glace  dans  les  caves- glacières  ou  pour  la  remonter  sur  les 
quais  de  chargement. 

Le  contrat  définitif,  passé  entre  la  Société  des  Glacières  de  l'Alimentation 
et  la  Société  des  Machines  à  glace,  système  Linde.  a  été  signé  le  26  octobre 
1900.  le  montage  a  commencé  le  17  avril  1907  et  la  mise  en  marche  a  eu 
lieu  le  6  septembre  1907. 

Quelques  jours  après  la  mise  en  régime,  il  a  été  procédé  à  des  essais  de 
production  et  de  rendement,  pour  justifier  les  garanties  données  par  les  cons- 
tructeurs. Ces  essais,  ramenés  à  la  température  de  +  13°  pour  l'eau  de 
congélation  et  de  condensation,  et  pour  un  débit  de  80  mètres  cubes  à  l'heure 


de  cette  dernière  —  températures  et  débit  garantis  par  les  acquéreurs  —  ont 
donné  les  résultats  suivants  : 

Garanti  Produit 

au  ou 

contrat.  consommé. 

Vitesse  maximum  de  la  machine,  tours  par  minute  ....       100  94 

Production  en  tonnes  de  glace  par  24  heures                           80  92,6 

Puissance  effective  absorbée  par  les  deux  compresseurs  .  .       200  206 
Rendement  économique  (kilogs  de  glace  à  l'heure  par  cheval 

effectif  fourni  aux  compresseurs)                                    16,7  18,8 

Consommation  de  vapeur  saturée  par  heure  et  par  cheval 

indiqué  au  moteur,  en  kilogrammes                                   7,0  6,2 


La  production  et  le  rendement  économique  ont  donc  été,  respectivement, 
de  16  0/0  et  13  0/0  supérieurs  aux  chiffres  garantis  ;  quant  à  la  consommation 
vapeur  saturée,  elle  est  restée  de  12  0  0  inférieure  à  celle  prévue. 

Cette  installation  frigorifique  fonctionne  depuis  un  an  sans  interruption 
ef  Ton  peut  dire  crue  c'est  actuellement  la  fabrique  de  glace  la  plus  moderne 
et  la  plus  perfectionnée  qui  existe  en  France. 


LA  FABRIQUE  MUNICIPALE  DE  CRAIOVA 

l'ar  M.  G, -M.  GROCAZAN,  Waàve  de  Craiova  iRoinmini.'j. 

La  fabrique  municipale;  de  glace,  installée  dans  un  marché  principal  de 
la  ville  de  Craïova,  a  été  construite  pendant  le  printemps  de  Tannée  1902  ; 
elle  a  été  complétée  et  réparée  dans  l'année  1907. 

Le  but  de  sa  fondation  a  élé  la  fabrication  de  la  glace  par  l'eau  de 
source,  qui  remplit  toutes  les  conditions  hygiéniques,  et  l'installation  des 
frigorifères  pour  la  conservation  de  la  viande  et  du  poisson. 
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Son  importance  capitale  a  été  montrée  pendant  l'année  1902,  quand  on 
n'avait  pas  de  la  glace  naturelle,  à  cause  de  l'hiver  doux  précédent  et  la 
consommation  a  été  satisfaite  par  la  glace  artificielle. 

Puis,  au  printemps  de  1907,  les  frigorifères,  n'ayant  pu  fonctionner,  la 
viande  ne  pouvait  pas  être  conservée,  et  l'autorité  confisquait  journellement 
de  la  viande  gâtée,  putréfiée  par  la  chaleur. 

Production  de  la  glace.  —  Les  machines  frigorifiques  sont  établies  sur  le 
principe  de  la  compression,  la  condensation,  la  liquéfaction,  le  refroidisse- 
ment et  puis  la  détente  de  l'acide  carbonique. 

Un  circuit  complet  comprend  le  compresseur,  une  pompe  à  double  effet, 
qui  aspire  l'acide  carbonique  et  qui  le  comprime  à  70-80  atmosphères,  en 
élevant  la  température  jusqu'à  25-30°,  et  puis  l'acide  est  repoussé  dans  le 
condenseur  ou  sous  l'eau  qui  tombe  en  pluie  à  15°,  abandonne  la  tempé- 
rature élevée,  en  se  liquéfiant  complètement. 

Le  réfrigérant  est  formé  par  un  cylindre,  rempli  d'eau,  qui  se  renouvelle 
continuellement  et  l'acide  carbonique  liquéfié  circule  dans  un  serpentin.  Du 
réfrigérant  l'acide  passe  par  des  tuyaux  isolés,  en  spirale,  dans  un  bain  d'eau 
salée  par  24  %  de  chlorure  de  sodium. 

Cette  solution  salée,  continuellement  agitée,  est  refroidie  à  18  par  l'ab- 
sorption de  la  chaleur  nécessaire  pour  l'expansion  de  l'acide  dans  les  ser- 
pentins. 

La  pression  tombe  par  la  détente  à  25-30  atmosphères,  en  solidifiant 
l'eau  qui  est  contenue  dans  les  mouleaux,  qui  se  trouvent  dans  cette  solution. 
L'acide  qui  était  dans  le  réfrigérant  est  absorbé  par  le  compresseur,  qui  le 
comprime  de  nouveau. 

Deux  manomètres  permettent  de  contrôler  la  pression  de  l'acide  à  la 
sortie  du  compresseur  et  du  réfrigérant. 

Par  le  moyen  d'un  régulateur,  ces  pressions  peuvent  être  réglées,  en  lais- 
sant pénétrer  plus  ou  moins  de  l'acide  dans  le  compresseur. 

La  première  installation  de  la  fabrique  comprenait  un  seul  circuit  qui 
produisait  8.000  kilogrammes  de  glace  opaque,  dans  des  blocs  de  12  kilo- 
grammes. 

Cette  quantité  ne  pouvant  pas  satisfaire  la  consommation,  on  avait  ins- 
tallé, au  printemps  de  1907,  un  second  circuit,  qui  produit  4.000  kilo- 
grammes de  glace  en  24  heures,  de  sorte  que  la  production  totale  de  la 
fabrique  est  de  12.000  kilogrammes,  quand  les  frigorifères  ne  fonctionnent  pas. 

Frigorifères.  —  Dans  le  môme  corps  de  construction  se  trouvent  ins- 
tallées deux  salles  refroidies,  une  pour  la  conservation  de  la  viande  contenant 
21  compartiments  et  l'autre  pour  le  poisson  en  ayant  8. 

Le  refroidissement  dans  les  frigorifères,  pour  la  conservation  de  la 
viande,  est  fait  au  moyen  de  I  air  refoulé   par  un  ventilateur  sur  une 
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pluie  de  solution  salée  froide,  refoulée  par  deux  pompes  centrifuges.  La 
solution  tombe  par  des  tamis  épais,  en  revenant  au  réfrigérant. 

L'air  pénètre  dans  les  frigorigères  par  des  conduits  en  bois  isolés,  établis 
tout  près  du  plafond,  ayant  des  ouvertures  à  la  partie  inférieure  au-dessus  de 
chaque  compartiment. 

L'air  chaud  est  aspiré  par  d'autres  conduits  avec  des  ouvertures  à  la 
partie  supérieure,  au  moyen  d'un  ventilateur  et  refoulé  sur  la  saumure 
en  ruissellement. 

La  température  habituelle  obtenue  est  de  3°. 

Les  frigorifères  pour  la  conservation  du  poisson  sont  refroidis  par  la 
circulation  d'une  solution  salée  de  18°  dans  des  conduits  en  fer  à  la  partie 
supérieure  du  compartiment. 

Les  moteurs.  —  La  force  motrice  qui  met  en  mouvement  les  compres- 
seurs, la  pompe  à  l'eau,  les  agitateurs  des  réfrigérants,  les  pompes  centri- 
fuges pour  le  refoulement  de  l'air  dans  les  frigorifères,  est  produite  par  un 
moteur  à  gaz  pauvre,  système  Riche,  Paris,  accompagné  d'un  gazogène  Bratas- 
chano  (Craïova)  de  60  chevaux  vapeur,  le  combustible  utilisé  étant  le  bois. 

Comme  réserve  on  a  un  moteur  à  vapeur  de  25  chevaux,  qui  ne  peut 
actionner  que  la  moitié  de  l'installation. 

Divers.  —  L'eau  nécessaire  pour  le  condenseur,  pour  le  remplissage 
des  formes  de  glace  etc.,  est  fournie  par  un  puits  de  23  mètres  de  profondeur, 
par  une  pompe  à  trois  cylindres,  avec  un  débit  de  10  mètres  cubes  par  heure. 

Une  pelite  pompe,  avec  un  débit  de  3  mètres  cubes  par  heure,  refoule 
IVau  qui  revient  des  condenseurs. 


LA  FABRICATION  DE  GLACE  A  MILAN 

Par  la  SOGIETA  ANONIMA  di  GHIACGIO  ARTIFIGIALE,  Milan  (Italie). 
Résumés  (édition  française),  p.  2/7.  Résumées  (deutsche  Ausgabe),  S.  213.  Summaries  (english  edition),  p.  /72. 

Cette  Société  fut  fondée  en  188".  Sa  première  installation  comprenait 
2  compresseurs  de  300.000  frigories  à  l'heure.  Au  bout  de  dix  ans  on  y  ajouta 
un  compresseur  de  120.000  frigories  à  l'heure,  suivi,  l'année  suivante,  par  un 
autre  compresseur  identique.  Par  la  suite,  on  transforma  la  force  motrice; 
on  y  adjoignit  d'autres  compresseurs  et,  actuellement,  la  Société  utilise  une 
force  motrice  de  363  H.  P.  ;  elle  possède  de  nombreuses  chambres  froides  et 
produit  annuellement  près  de  17  millions  de  kilogrammes  de  glace. 

A  l'occasion  du  Congrès,  cette  Société  a  publié  un  album  luxueux,  dont 
la  Bibliothèque  de  Y  Association  Internationale  du  Froid  possède  deux  exem- 
plaires. Cet  album  a  été  mentionné  dans  Je  1er  volume,  sur  la  liste  des 
publications  éditées  à  l'occasion  du  Congrès. 
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SOUS-SECTION  0 


DESSÈCHEMENT  DE  L'AIR  PAR  LE  FROID 
DANS  LES  SOUFFLERIES  DES  HAUTS  FOURNEAUX 

par  Jean  BARTEL, 

ingénieur  des  Forges  de  Rimamurâny  et  Salgôtarjân  (Hongrie). 

Le  30  mai  1908  31.  Gabriel  Hol/erung,  ingénieur  (TUsine  de  Construc- 
tions mécaniques,  a  fait,  à  la  Société  des  Ingénieurs  et  Architectes  Hongivis, 
une  conférence  sur  les  emplois  du  froid  artificiel  et  l'a  terminée  par  un  exposé 
des  avantages  que  l'emploi  du  froid  artificiel  pourrait  assurer  par  le  dessè- 
chement de  l'air  des  souffleries  des  hauts  fourneaux.  Cet  exposé  s'appuyait 
sur  les  résultats  obtenus  par  M.  Gay  ley,  à  1 'Isabella  Furnace  des.  usines  Car- 
negie, ainsi  que  sur  la  communication  faite  au  Congrès  de  Métallurgie  de 
Liège  (le  27  juin  1905)  par  M.  Divary,  chef  de  service  des  hauts  fourneaux 
de  MM.  Schneider  et  Cie,  au  Creusot,  sur  l'effet  que  l'humidité  de  l'air  exerce 
sur  la  consommation  de  coke  dans  les  hauts  fourneaux. 

Après  avoir  entendu  la  conférence  de  M.  Hollerung,  je  présentai,  séance 
tenante,  quelques  observations  et,  sur  l'invitation  qui  me  fut  faite  par  le 
Comité  hongrois  du  Premier  Congrès  international  du  Froid,  je  viens  exposer 
ici  les  résultats  que  j'ai  obtenus  avec  mes  expériences  faites  à  ce  sujet  au  haut 
fourneau  de  Korompa  (auparavant  Kromprach,  Hongrie). 

Mes  résultats  ne  confirment  pas  en  tous  points  les  conclusions  optimistes 
•  le  M.  ]>ivary. 

La  consommation  de  coke  ne  dépend  pas  seulement  de  la  teneur  en  eau 
de  'l'air,  mais  encore  de  la  qualité  du  minerai,  c'est-à-dire  du  produit  en  0/0 
du  lit  de  Fusion,  qui  est  communément  en  rapport  inverse  avec  la  consom- 
mation de  coke. 

En  examinant  le  tableau  ci-après  (page  196)  relatif  à  fan  1 000,  on  voit  que 
pendant  les  mois  de  janvier  à  avril  la  consommation  de  coke  par  tonnede  fonte 
âeseenél  de  17272  à  1 .0Î>U2  kilogrammes,  bien  que  le  poids  d'eau  moyen  par  m1 
d'air  soufflé  soil  monté  de  3,8  à  5,2  grammes.  Ce  résultat  semblerait  être  en 
contradiction  avec  les  résultats  de  MM.  Gayley  et  Dlvary,  d'après  lesquels  la 
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consommation  de  coke  devrait  hausser  en  raison  du  poids  d'eau  moyen.  Mais 
on  explique  Je  fait  quand  on  examine  la  courhe  de  produit  en  0/0  qui  indique 
que  le  produit  en  0  0  est  monté  de  30,3  à  34,4  0  0;  il  s'en  suit  que  la  consom- 
mation de  coke  a  diminué. 

Le  tableau  de  1900  montre  ensuite  que  la  consommation  de  coke' 
a  monté,  d'avril  en  juillet,  de  1.092  à  1.258  kilogrammes  et  que  le 
poids  d'eau  moyen  est  monté  de  5,2  à  12,8  grammes  par  m3.  Il  résulte, 
par  gramme  de  poids  d'eau  de  plus,  une  consommation  de  coke  de 
1  ->;;s  1.092 

— —  — —  =  21.8  kilogrammes  par  tonne  de  fonte. 

12,8  —  o.z 

Ces  chiffres  semblent  militer  en  faveur  de  MM.  Gayley  et  Divary,  mais, 
de  fait,  je  ne  les  trouve  pas  probants,  quand  on  prend  en  considération  que 
le  haut  fourneau  se  trouvait  déjà  dans  un  très  mauvais  état  et  marchait  très 
irrégulièrement,  de  sorte  qu'il  fallait  augmenter  les  charges  de  coke  pour 
maintenir  la  marche.  En  septembre  le  fourneau  fut  mis  hors  feu  et  réparé. 
La  remise  à  feu  eut  lieu  en  février  1901.  Quand  on  examine  les  quantités 
de  la  consommation  de  coke  et  du  poids  d'eau,  des  aimées  1901  à  1905,  on 
n'est  pas  à  même  de  voir  une  corrélation  frappante  entre  ces  deux  facteurs. 
Quand  on  laisse  hors  de  compte  l'année  1901,  où  le  fourneau  a  été  mis  à  feu, 
an  trouve  que,  dans  les  années  suivantes,  la  consommation  de  coke  des 
mois  d'hiver  a  peu  différé  de  celle  des  mois  d'été.  L'écart  entre  le  maximum 
et  le  minimum  de  la  consommation  était  par  tonne  de  fonte  : 


1902   1.029  —  940  =  89  kilogrammes. 

1903    979  —  896  =  83  — 

1904    950  —  898  =  42  — 

1905    9(50  —  918      48  — 

1906    990  —  934  =  56 

1907    986  —  947  =  39  — 


Au  Creusot  l'écart  a  été  en  1904,  d'après  M.  Divary,  de  133  kilogrammes 
par  tonne  de  fonte. 

Je  ferai  remarquer  encore  que  les  machines  souillantes  des  hauts  four- 
neaux de  Korompa  aspirent  le  vent,  non  pas  de  l'intérieur  de  la  salle  des 
machines  souillantes,  mais  du  dehors  et  que  la  teneur  en  eau  de  l'air  a  été 
déterminée  en  plein  air.  Les  hauts  fourneaux  marchent  toujours  en  fonte 
Martin  qui  parvient  à  l'état  liquéfié  directement  dans  les  fours  Martin. 

Mais  quoique  les  résultats  obtenus  à  Korompa  ne  confirment  pas  l'opti- 
misme de  M.  Gayley,  on  ne  doit  pas  contester  que  l'introduction  d'air  sec 
exerce  une  influence  favorable  sur  le  fourneau,  tandis  que  l'air  soufflant 
humide  y  agit  défavorablement.  Le  tableau  de  1900  montre  que  l'humidité 
de  l'air  est  In  s  apparente  quand  le  fourneau  est  en  mauvais  état.  Ce 
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tableau  explique  aussi  le  fait  que  l'introduction  d'air  sec  ait  réduit  de 
14,5  °/o  la  consommation  de  coke  dans  l'Isabella-Furnace  qui  se  trouvait  en 
mauvais  état.  Dans  un  fourneau  en  bon  état,  l'humidité  de  l'air  n'agit  pas, 
comme  on  le  voit  dans  les  résultats  de  Korompa  pour  les  années  1902  à 
1907,  de  manière  perceptible.  Cela  s'explique  par  le  fait,  que,  dans  un  four- 
neau à  marche  régulière  l'humidité  de  l'air  n'exerce  de  l'influence  qu'en 
absorbant  la  chaleur  requise  pour  distribuer  la  vapeur  d'eau.  Mais  cette 
chaleur  est  relativement  faible  et  exerce  sur  le  rendement  calorifique  du 
haut  fourneau  beaucoup  moins  d'effet  que  la  diversité  de  qualité  des  minerais 
et  du  coke.  Nous  le  démontrerons  par  l'exemple  suivant  : 

Prenons  un  haut  fourneau  à  Korompa  qui  consomme  1.000  kilogrammes 
de  coke  par  tonne  de  fonte.  Le  carbure  contenu  dans  le  coke  y  consommé 
varie  entre  75  et  83  °/0  et  est  de  79  °/0  en  moyenne.  La  température  du 
vent,  en  deux  heures,  aux  changements  des  appareils  à  air  chaud  oscille  entre 
600°  et  650°.  La  teneur  en  eau  de  l'air  a  oscillé,  dans  les  moyennes  mensuelles 
des  dix  dernières  années,  entre  2,3  et  13,5  grammes  par  m3;  l'écart  maxi- 
mum d'une  journée  était  de  1,5  gramme  en  hiver  et  de  3  grammes  en  été 
par  m3. 

La  chaleur  introduite  par  le  vent  réchauffe,  par  tonne  de  fonte,  est  égale 
à  une  quantité  de  281  à  305  kilogrammes  de  carbure,  en  supposant  que  le 
kilogramme  de  carbure  de  coke  demande  4  m3  de  vent  et  que  la  chaleur  de 
combustion  du  carbure  à  CO  est  de  2.450  calories. 

Pour  dissoudre  1  kilogramme  de  vapeur  d'eau  il  faut  3.220  calories, 
3.226 

respectivement  ^  *  v^  =  1,31  kilogramme  de  carbure.  Cela  fait  par  tonne 

de  fonte  et  gramme  de  poids  d'eau  4X1,31  X0,79  =  4,14  kilogrammes  de 
4  14 

carbure,  soit        =  5,24  kilogrammes  de  coke.  Lorsque  le  poids  d'eau  est 


de  2,3  respectivement  de  13,5  kilogrammes  on  consomme  9,52  —  55,89  de 
carbure  soit  12,05  —  76,7  de  coke.  Si  le  poids  d'eau  varie  de  3  grammes  par 
jour,  cela  demande  12,42  kilogrammes  de  carbure,  respectivement  15,72 
kilogrammes  de  coke. 

Si  nous  résumons  ces- faits,  nous  trouvons  que  les  oscillations  de  chaleur 
exprimées  en  carbure  font  : 

Teneur  de  carbure  du  coke   830  —  750  =  80  kilogrammes 


Ces  chiffres  prouvent  que  c'est  la  qualité  du  coke  qui  détermine  l'équi- 
libre et  l'économie  de  la  marche.  Celui  qui  dirige  le  fourneau  doit  compter 


0,79 


Chaleur  de  vent  

Variation  du  poids  d'eau  par  jour  .  .  .  . 

—         par  an  


305  —  281  =  24 
76,7  —  12,05  65,63 
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avec  la  variabilité  de  la  qualité  du  coke,  et  en  varier  les  charges.  Les  variations 
du  poids  d'eau  sont  relativement  si  faibles  que  leur  effet  sur  la  marche  est 
une  quantité  négligeable. 

Il  est  vrai  qu'on  voit  aussi  que  les  variations  annuelles  du  poids  d'eau 
moyen  peuvent  exercer  une  influence  notable,  qui  doit  s'accuser  dans  la 
consommation  de  coke  des  lits  de  fusion,  qui  sont  chimiquement  et  physi- 
quement absolument  égaux. 

Constatons  ici  la  consommation  de  coke  du  fourneau  I  de  Rorompa  avec 
les  poids  d'eau  maximum  et  minimum. 

1899  1900  1901        1902       1903       190-V  1905 

Poids  d'eau  minimum  grammes  par 

mètre  cube   3.3  3.8  2.5     2.5     2.5     2.9  2.5 

Poids  d'eau  maximum   12.3  12.8  13.5   11.8    11.3    10.4  11.4 

Écart   9.0  9.0  11.0     9.3     8.8     7.5  8.9 

Consommation  théorique  par  tonne 

defonte  :  .  .  47.10  47.16  57.64  48.73  46.11  39.30  46.64 

Consommation  effective  en  plus .  .  52.00  »  »     78.00  36.00     »  31.00 

—            —      en  moins  .       »  14.00  16.00     »  »     34.0  » 

Il  résulte  de  ce  tableau  que  la  consommation  effective  ne  correspond  pas 
à  la  consommation  prévue  en  raison  de  la  théorie.  Cela  s'explique  par  la 
qualité  variable  des  minerais  et  des  cokes,  non  seulement  à  l'égard  de  la 
composition  chimique,  mais  encore  à  l'égard  de  la  qualité  physique.  La 
grosseur  et  la  dureté  des  morceaux  de  minerai  et  de  coke  exercent  une  grande 
influence  sur  la  marche  et  l'économie  du  travail.  Comme  les  hauts  fourneaux 
de  la  Hongrie  du  Nord  n'ont  pas  de  coke  et  doivent  importer  des  cokes 
étrangers,  dont  les  qualités  chimiques  et  physiques  présentent  de  grands 
écarts,  on  conçoit,  qu'on  ne  peut  obtenir  une  marche  tellement  égale  pour 
qu'on  puisse  préciser  encore  l'influence  du  poids  d'eau  moyen. 

Ce  n'est  pas  seulement  la  qualité  de  la  charge  mais  encore  l'intensité  de 
la  marche,  qui  influe  sur  la  consommation  de  coke.  En  temps  de  production 
forcée,  la  consommation  de  coke  augmente  en  raison  de  ce  fait  qu'une  partie 
du  minerai  et  du  coke  s'en  va  avec  les  poussières.  Ainsi  en  1899  la  déperdition 
de  ce  chef  représentait  plus  de  5  0/0  de  la  charge.  Quand  on  recherche 
l'influence  du  poids  d'eau,  il  faut  prendre  également  en  considération 
l'intensité  de  la  production. 

À  la  suite  de  ces  circonstances  il  est  difficile  d'établir  une  corrélation 
manifeste  entre  le  poids  d'eau  et  la  consommation  de  coke.  Les  chiffres 
communiqués  par  M.  Divary  ne  se  prêtent  pas  non  plus  à  l'établissement 
d'une  règle  générale.  Voici  un  tableau  qui  met  en  regard  les  chiffres  relevés 
par  M.  Divary  sur  la  consommation  effective  avec  ceux  de  la  consommation 
prévue  par  la  théorie  : 

13  III 
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Haul  fourneau  du  Oeusot  ; 


Poids  d'eau 

Consom- 

Ecart  du 

Consommation 

:  de  coke- 

iiiaLiUil 

par  a  ev. 

de 

mètre  cube 

effective* 

des  mois 

poids  d'eau.  Majoration 

d'air.  Gr. 

en  plus. 

voisins. 

effective  calculée. 

.  ,  .  .  .  .  â.3 

0 

0 

)> 

  6.6 

m 

0.3 

33.3 

5.24 

  7.6 

13 

1.0 

3.0 

5.24 

47 

0.2 

170.0 

5.24 

  10.0 

50 

2.2 

4.0 

5.24 

  11.7 

103 

1.7 

27.6 

5.24 

  13.0 

133 

1.3 

23.0 

5.24 

  12.0 

90 

1.0 

43.0 

5.24 

.....  9.3 

55 

2.7 

12.9 

5.24 

.....  8.0 

28 

1.3 

20.7 

5.24 

  7. G 

25 

0.4 

7.-5 

5.22' 

......  7.0 

35 

0.G 

16.6 

5.24 

On  voit  que  la  consommation  est,  en  février  et  mai,  inférieure,  en 
novembre  presqu'égale  au  chiffre  calculé  en  théorie,  mais  pour  les  autres 
mois  les  chiffres  concordent  si  peu  qu'on  ne  saurait  les  prendre  pour  base  du 
calcul  de  rendement  d'un  établissement  frigorifique  pour  la  dessiccation  de 
l'air  des  souffleries  des  hauts  fourneaux. 


Calcul  du  rendement  d'un  haut  fourneau  a  dessication  d'air  a  Korompa 

Il  résulte  de  cet  exposé  qu'on  ne  peut  compter  avec  certitude  que  sur 
l'économie  de  coke  indiquée  par  le  calcul  théorique,  soit  5,24  kilogs  de  coke 
par  gramme  de  poids  d'eau,  par  tonne  de  fonte. 

Le  poids  d'eau  s'élève,  à  Korompa,  en  moyenne  annuelle  à  7  grammes 
par  mètre  cube  d'air,  la  température  moyenne  étant  de  7°  centigrades,  Si 
l'on  réduit  le  poids  d'eau,  par  dessiccation,  à  3  grammes,  on  économise 
4.5,24  =  20,96  kilogs  de  coke  par  tonne  de  fonte.  La  production  journalière 
des  deux  hauts  fourneaux  de  Korompa  étant  de  250  tonnes,,  l'économie  de 
coke  s'élève  à  250.20,96  —  5240  kilogs  par  jour,  soit  1886  tonnes  par  an. 

La  capacité  de  la  machine  à  froid  se  calcule  comme  suit.  D'après  les 
relevés  faits  à  Korompa,  la  tonne  de  fonte  absorbe  3900  m3  de  vent,  soit 
975.000  m3  par  24  hemes.  Pour  extraire  4  grammes  d'eau  par  mètre  cube  il 
faut  une  machine  frigorifique  qui  précipite  en  moyenne  3,9  m3  d'eau  par 
±'\  heures  en  moyen  ire. 

D'après  les  devis  des  constructeurs,  cette  machine  coûte  478.000  couronnes. 

L'amortissement  en  15  ans  exige  par  an   32.000  cour. 

Li  iii.irchedelamachine  avec  126  chevaux- vapeur  coule  par  an    22.000  — 

DEPENSE  ANNUELIJ']   54.000  — 

L'économie  'lu  coke  représente,  en  comptant  la  tonne  de  coke 

à  30  cour   30.1886   56.580  — 

Bénéfice   2.580  — 
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D'après  une  proposition  de  M.  Osann  (v.  Btahl  and  Eisen,  1906,  p.  844), 
on  peut  réduire  la  dépense  d'établissement  à  160.000  cour.,  ce  qui  porte  le 
bénéfice  à  33.000  couronnes. 

Mais  on  peut  obtenir  le  même  résultat  sans  un  dessiccateur  d'air  et  ce  de 
la  façon  que  voici. 

Sans  dessèchement  la  consommation  en  plus  par  24  heures  s'élève  à 

5.240  kilogs  de  coke,  soit  218  kilogs  par  heure.  Le  kilogramme  de  coke 

fournit  3,9  m3  de  gaz  de  haut  fourneau  à  834  calories.  Employé  dans  des 

218.3,9.834  ^ 
moteurs  à  gaz.  ce  gaz  fournit   3~qôq  =  -':'u- 

Comme  les  frais  d'un  cheval-vapeur  s'élèvent  à  Korompa  à  0.02  cour, 
par  heure,  les  236  HP  représentent  par  heure  4,72  cour.,  soit  par  année  de 
300  jours  33.984  couronnes. 

Comme  il  y  a  à  Korompa  une  aciérie  et  des  laminoirs  qui  peuvent 
absorber  toute  l'énergie  fournie  par  les  gaz  des  hauts  fourneaux,  il  s'en  suitf 
qu'il  est  bien  plus  rationnel  de  renoncer  à  la  dessiccation  de  l'air  des  souffle- 
ries et  d'utiliser  la  consommation  majorée  de  coke  dans  les  fourneaux  en 
employant  les  gaz  des  hauts  fourneaux  dans  les  moteurs  à  gaz. 

Le  procédé  de  M.  Gayley  pourrait  s'appliquer  avantageusement  dans  les 
établissements,  où  les  gaz  des  hauts  fourneaux  ne  trouvent  pas  d'emploi  dans 
des  usines  annexes. 


Hai  t  Fourneau  N°  1,  a  Korompa  (Krompach) 
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CONSOMMATION 

PRODUIT 

TENEUR 
EN  I-.  M 

NOTE 

par 
SEM  UNE 

DE  COKE 

par  tonne 
de  fonte 

DU  LIT 

de  fusion 

de  l'air 
Moyenne 
par 
mois. 

CONSOMMA- 
TION 

de  coke 

PRODUCTION 

Tonnes 

Kilogr. 

0/0 

gr./nis 

88'»,  8 

1.220 

31,8 

3,8 

max. 

Février  

800,4 
810,4 

1.177 
L.25A 

31,8 
29,8 

3,3 
4,0 

min. 

Avril  

812,5 

1  .-200 

31,9 

0,0 

700.1 

1 .228 

31,2 

*,1 

1899  < 

/  Juin  

793,'. 

1.190 

31,9 

9,3 

820,3 

1.-22!) 

31,2 

12,3 

Août  

727,1 

1  .242 

31,:; 

11,7 

Septembre  .  .  . 

797,0 

i.m 

31,1 

9,9 

Octobre  

705,2 

1.215 

29,4 

0,1 

» 

Novembre.  .  .  . 

7-22,0 

i  :m 

28,7 

3,8 

m;i\. 

i  Décembre.  .  .  . 

007,:', 

1 .322 

30,1 

3,3 

min. 
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PRODUCTION 

CONSOMMATION 

PRODUIT 

TENEUR 

EU  EAU 

NOTE 

SEMAINE 

DE  COKE 

par  tonne 
de  fon  le 

dé  fusion 

de  l'air 
Moyenne 
par 
mois. 

CONSOMMA- 
TION 

de  coke 

PU0DUCTJ0N 

Tonnes 

Kilogr. 

0/0 

gr./ins 

/  Janvier  

Y.  Ll  L 

30,3 

Q  Q 

o,o 

max. 

max. 

ooU,  l 

I  .  ZOU 

31 ,2 

4,5 

» 

» 

0/  7  ,o 

i .  ioy 

33,7 

O  A 

o,y 

» 

» 

/61  ,o 

1  .uyz 

34,4 

5,2 

min. 

» 

1  Mai  

ç-a  r. 

ooo ,  o 

t  1  fin 
1 .  loi) 

ol  ,0 

7  ,-7 

» 

min. 

1900  < 

765,5 

1 . 213 

32,0 

10,1 

Juillet  

/28,9 

1  .zo8 

33,3 

12,8 

» 

769,3 

1.241 

32,8 

11,6 

». 

Septembre  .  .  . 

» 

» 

» 

» 

Novembre.  .  .  . 

» 

» 

» 

» 

\  Décembre.  .  .  . 

» 

» 

Janvier  

» 

Février 

414,2 

1 .229 

31 ,4 

2 , 5 

max. 

min. 

Mars  

/b6,l 

-1     4  4/. 
1  .  114 

oo,  1 

5,1 

max. 

Avril  

/  /  /,  j 

4    4  or; 

1  .loo 

M ,  0 

6,5 

» 

Mai  

"7^1  fi 
/Ol  , o 

1  .  1UO 

OO ,  ^ 

Q  fi 

y  ,o 

1901  s 

'  Juin  

0oo,o 

1.0/8 

o4 ,  'i 

1 3 . 5 

» 

.  Juillet  

OO'J ,  O 

i  A£A 

î .  ooy 

OO,  i 

4  O  S. 

lo,o 

Août  

576,2 

1.074 

34,3 

11,9 

Septembre  .  .  . 

580,1 

1.034 

35,8 

8,7 

» 

Octobre  

oaz ,  y 

you 

oo,o 

7,0 

min. 

Novembre.  .  .  . 

525,0 

979 

32,2 

4,8 

o 

» 

{  Décembre.  .  .  . 

511,8 

985' 

34,3 

M* 

» 

/  Janvier  

M  fi 

olo,o 

Job 

o4 ,  z 

4  ,U 

min. 

Février  

556 , 9 

yoo 

35,8 

3,9 

» 

Mars  

04  y ,  o 

A  /.  A 

y40 

35,7 

/.  i  ■ 
• 

min . 

» 

Avril  

OU  / ,  1 

Ar.,'7 

yo/ 

•}•>  \j 
.».>,?> 

5 , 

» 

Mai  

7  1  r»  1 
/  i  o ,  i 

.tu  / 

■{•{  n 
oo ,  u 

» 

1902 

'  Juin  

736 ,  2 

1  .029 

32,4 

10,5 

max. 

■ 

v  Juillet  

604 , 6 

yy'i 

.54 ,  z 

i  i  i 

[Août   

680,:; 

1.005 

33,8 

Il  ,X 

Septembre  .  .  . 

721,6 

971 

34,0 

8,5 

Octobre.  .... 

666, 6 

998 

35,2 

7 

Novembre.  .  .  . 

778,4 

975 

35,6 

h 

max. 

Décembre.  .  .  . 

662,2 

927 

35,3 

2,5 
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PRODUCTION 

CONSOMMATION 

PRODUIT 

TENEUR 

EN  EAU 

NOTE 

par 
SEMAINE 

DE  COKE 

par  tonne 
de  fonte 

DU  LIT 

de  l'air 

Moyenne 
par 
mois 

CONSOMMA- 
TION 

de  coke 

PRODUCTION 

Tonnes 

Kilogr. 

0,0 

gr./nia 

Janvier  

712,0 

941 

35,2 

2,5 

» 

max. 

Février  

638,8 

917 

36,3 

3,8 

» 

» 

( 

Mars  

578,6 

928 

36,7 

4,6 

Avril  

574,8 

945 

36,3 

5,3 

» 

|  Mai  

568,8 

8% 

27,2 

7,8 

min. 

1903 

;  Juin  

Juillet  

614.6 
494,0 

907 
944 

36,4 
37,1 

10,4 
11,0 

» 

min. 

J  Août  

550,0 

977 

36,1 

11,3 

/  Septembre  .  .  . 

550,0 

941 

35,9 

9,8 

1  Octobre  

544,0 

943 

35,9 

7,7 

Novembre.  .  .  . 

549,0 

979 

34,0 

5,1 

max. 

\  Décembre.  .  .  . 

625,0 

967 

35,7 

4,0 

Jan\  rer  

657,0 

939 

36,0 

2,9 

Février ..... 

649,0 

913 

36,5 

4,4 

» 

» 

\la  l'- 

704,0 

898 

37,5 

4,3 

min. 

max. 

\ 

Avril   

676,0 

917 

36,7 

5,9 

682,0 

915 

36,5 

7,2 

» 

» 

1904 

Juin  

610,0 

927 

37,6 

8,7 

Juillet  

686,4 

904 

35,6 

10,4 

I  Août   

642,2 

900 

36,4 

10 

Septembre  .  .  . 

609,5 

921 

35,9 

9 

( 

633,0 

915 

36,2 

7 

» 

» 

1 

Novembre  .  .  . 

599,8 

940 

35,0 

4 

max. 

min. 

!  Décembre .... 

629,8 

922 

36,1 

3,5 

» 

» 

Janvier ..... 

643,2 

918 

37,1 

2,5 

min . 

min . 

Février  , 

697,6 

926 

36,7 

» 

»  • 

Mars  

750,9 

944 

36,0 

5 

» 

» 

Avril  

865,3 

91S 

36,3 

5,9 

max. 

|  Mai  

849,8 

926 

35,6 

9,2 

1905 

/  Juin  

i  Juillet  

764,4 
767,9 

942 
949 

35,7 
35,4 

10,3 
11,4 

» 
» 

1  Août   

.692,0 

939 

36,4 

11,3 

1  Septembre   .   .  . 

935 

OU  ,  U 

1U  ,  I 

722  4 

» 

Octobre  

664,2 

935 

34,9 

5  4 

Novembre.  .  .  . 

769,4 

964 

34,1 

5,0 

\  Décembre.  .  .  . 

785,9 

966 

35,0 

3,0 

max. 
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PROMOTION 

PROMIT 

TENEUR 

EN  EAU 

NOTE 

par 

DE  COKE 

par  tonne 

DU  UT 

de  l'air 
Moyenne 

CONSOMMA- 
TION 

de  coke 

PRODUCTION  1 

SEMAINE 

de  fonte 

de  fusion 

par 

mois 

Tonnes 

Kilbgr. 

0/0 

r  /ma 
gi.  m 

/  Janvier  

663,1 

970 

34,7 

* 

min. 

Février  

746,0 

934 

36,1 

» 

min. 

8 

Mars  

705,9 

948 

36,0 

» 

8 

» 

Avril  

729,1 

955 

3o,8 

» 

Mai  

721,1 

952 

36,  l 

1906  ^ 

Juin  

785,1 

D46 

35,4 

Juillet  

751,2" 

990 

35,6 

max. 

» 

J  Août   

797,6 

977 

35,6 

» 

» 

I  Septembre  .  .  . 

828,5 

361 

35,5 

max. 

Octobre  

777,6 

958 

35,5 

»  ;  ] 

Novembre.  .  .  . 

814,6 

940 

36,0 

» 

» 

j  Décembre.  .  .  . 

non  i. 

1 37 , 4 

'978 

35,3 

8 

» 

» 

Janvier  

732,1 

986 

34,8 

max. 

Février  

745,7 

969 

35,6 

l 

* 

» 

Mars  

751 ,6 

971 

<  36  ,7 

» 

» 

Avril  

761,8 

967 

36,4 

» 

j  Mai  

802,1 

950 

37,3 

» 

» 

1907  < 

1  Juin  

708,3 

954 

36,6 

» 

Juillet  

837,6 

956 

37,3 

» 

S) 

max. 

:  Août  

813,7 

961 

37,1 

» 

Septembre  .  .  . 

705,3 

986 

36,5 

min. 

Octobre  

714,4 

982 

37,0 

8 

8 

Novembre.  .  .  . 

822,6 

978  . 

37,2 

\  Décembre.  .  .  . 

730,2 

947 

36,6 

min. 

» 

667,2 

1.007 

35,0 

8 

» 

min. 

i  Février  

747,7 

990 

35,6 

1908  < 

1  Mars  

\  Avril  

716,6 
718,1 

1.013 
1.014 

34,7 
34,6 

max. 

» 

1  Mai  

782,4 

936 

35,5 

min. 

» 

Juin  

824,2 

985 

35 , 5 

inav 
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EMPLOI  DE  L'AIR  SEC  DANS  LA  FABRICATION 
DE  LA  FONTE 

Par  M.  BOUIK)UARD,  docteur  ès-sciences,  chargé  du  cours  de  Métallurgie, 
à  TÉcole  de  Physique  et  de  Chimie  de  Paris. 

Résumés  (édition  française),  p.  220.  Résumée*  deutsche  A  ns'jo  !.»■'■.  S.  2I€.  Summaries  (engiish  edition),  p.  174. 

1  —  Historique. 

La  question  de  l'influence  exercée  par  l'eau  contenue  dans  l'atmosphère 
sur  l'allure  des  hauts  fourneaux  est  posée  depuis  longtemps.  De  temps  immé- 
morial, on  a  remarqué  que  l'allure  d'un  haut  fourneau  est  plus  froide  en 
temps  humide  qu'en  temps  sec,  et  que,  pendant  la  période  d'été  où  le  poids 
de  vapeur  d'eau  que  contient  un  mètre  cube  d'air  passe  par  un  maximum, 
bien  que  l'état  hygrométrique  puisse  être  très  faible,  il  est  nécessaire  de 
forcer  la  proportion  de  coke  pour  éviter  un  refroidissement  dans  l'ouvrage. 
Dès  1812,  Hassenfratz,  s'appuyant  sur  ce  que  la  quantité  de  chaleur  dégagée 
par  l'hydrogène  dans  sa  combustion  est  plus  grande  que  celle  dégagée  par  le 
carbone,  concluait  que  la  décomposition  de  la  vapeur  d'eau  injectée  par  les 
tuyères  devait  s'effectuer  avec  absorption  de  chaleur  et  abaisser  la  tempéra- 
ture dans  la  région  des  tuyères.  A  l'appui  de  sa  théorie,  il  citait,  d'après 
O'Reilly,  les  résultats  qu'avait  obtenus  un  maître  de  forges  anglais  en  injec- 
tant de  la  vapeur  d'eau  dans  l'ouvrage  d'un  haut  fourneau.  Celte  injection 
avait  entraîné  sur  toute  la  hauteur  du  fourneau  un  refroidissement,  qui  s'était 
traduit  tout  d'abord  par  un  passage  de  la  fonte  grise  à  la  fonte  blanche,  puis 
par  une  prise  en  masse  des  charges  dans  l'ouvrage. 

Hassenfratz  citait  également,  tout  en  faisant  des  réserves,  un  article  paru 
dans  les  Annales  des  Arts  ei  Manufactures  (tome  IV,  p.  131  et  132).  L'auteur 
de  cet  article  affirmait  que  certains  maîtres  de  forge  suédois  étaient  obligés 
d'arrêter  leurs  fourneaux  pendant  deux  ou  trois  mois  de  l'été.  S'ils  avaient 
continué  de  les  faire  fonctionner,  il  leur  aurait  été  impossible,  non  seulement 
de  fabriquer  du  métal  earburé,  mais  encore  un  fer  passable.  En  Angleterre, 
pendant  le  trimestre  d'été,  la  production  journalière  de  fonte  se  serait  trouvée 
réduite  des  deux  tiers  ou  des  trois  quarts  pour  une  même  charge  de  coke. 

Ces  données  montrent  indiscutablement  quelle  était  autrefois  l'opinion 
dominante  au  sujet  de  l'influence  de  l'humidité  atmosphérique  sur  le  fonc- 
tionnement des  hauts  fourneaux. 

En  1825,  dans  son  mémoire  lu  devant  la  Philosophical  Society  de  Glasgow, 
J.-B.  -Xeilson  dit  qu'on  ;i  remarqué  depuis  longtemps  que  la  fonte  produite 
en  été  coûte  plus  cher  et  est  de  moins  bonne  qualité  que  celle  produite  en 
hiver,  les  lits  de  fusion  et  la  force  motrice  consommée  par  la  soufflerie  étant 
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les  mêmes  ;  à  son  avis,  le  fait  était  du  à  un  défaut  d'oxygène  dans  l'air  chaud 
et  dilaté,  un  même  coup  de  piston  de  la  soufflante  donnant  moins  d'oxygène 
en  été  qu'en  hiver;  l'emploi,  à  cette  époque,  de  réservoirs  à  eau  pour  égaliser 
le  vent,  faisait  en  outre  que  l'air,  par  suite  de  son  contact  avec  l'eau,  durant 
l'été  absorbait  une  quantité  d'humidité  bien  plus  grande  qu'en  hiver,  la  ten- 
sion maxima  de  la  vapeur  d'eau  croissant  très  vite  avec  la  température.  Des 
expériences  faites  aux  Clyde  Iron  Works  ont  montré,  en  effet,  qu'en  entou- 
rant d'un  mélange  réfrigérant  la  conduite  de  vent  juste  avant  qu'elle  ne 
pénètre  dans  le  fourneau,  on  provoquait  la  condensation  de  l'eau  entraînée 
sous  forme  d'un  courant  liquide  continu.  Neilson  avait  proposé  de  sécher  le 
vent,  avant  de  le  souffler  dans  les  hauts  fourneaux,  en  le  faisant  passer  dans 
deux  longues  chambres  contenant  de  la  chaux  vive. 

Un  haut  fourneau  fonctionnant  d'autant  mieux  que  la  température  exté- 
rieure est  plus  froide,  les  praticiens  proposèrent  diverses  solutions  :  peindre 
le  régulateur  à  air  en  blanc,  faire  passer  l'air  aspiré  par  les  soufflantes  sur  de 
l'eau  froide  pour  le  refroidir,  envelopper  les  conduites  d'air  dans  la  glace.  Au 
sujet  de  la  quantité  d'eau  introduite  dans  les  hauts  fourneaux  par  l'humidité 
de  l'air,  des  renseignements  sont  donnés  en  1849  pour  les  hauts  fourneaux 
des  Kônigshùtte;  d'après  Stentz,  un  haut  fourneau  qui  demandait  par  heure 
4.600  mètres  cubes  de  vent  recevait  ainsi  0m3,042  d'eau,  soit  9  grammes  par 
mètre  cube  d'air;  la  quantité  d'eau  pouvait  même  atteindre  0m3.05  et  0m3,08 
par  l'action  du  régulateur  à  eau. 

Schinz,  qui  paraît  avoir  été  le  premier  à  établir  un  bilan  thermique, 
appliqua  de  son  mieux  les  principes  posés  par  Hassenfratz  et  insista  sur 
l'abaissement  que  l'humidité  atmosphérique  fait  subir  à  la  température  de 
combustion  brûlant  à  l'état  d'oxyde  de  carbone.  Il  évaluait  cette  température 
à  1.740°  dans  le  cas  de  l'air  sec  et  à  1.440°  dans  le  cas  de  l'air  saturé  de 
vapeur  d'eau  à  35°.  Les  chiffres  ci-dessus  correspondent  à  des  limites  extrêmes, 
et  Schinz  concluait  (Traduction  Sievet,  4868,  p.  23)  dans  les  termes  suivants: 
«  Si  nous  avons  choisi,  pour  mieux  démontrer  l'influence  de  J'humidité.  un 
exemple  exagéré,  cette  observation  démontre  cependant  qu'avec  un  change- 
ment dans  cette  teneur  d'humidité,  il  peut  arriver  un  changement  de  chaleur 
sufïisant  pour  modifier  l'allure  du  haut  fourneau,  voire  même  pour  le  déran- 
ger. C'est  ce  qui  explique  l'observation  des  métallurgistes,  que  le  charbon 
supporte  plus  de  charge  de  minerai  en  hiver  qu'en  été.  » 

L.  Grimer,  qui  a  donné  au  calcul  du  bilan  thermique  sa  forme  actuelle, 
n'a  pas  négligé  de  tenir  compte  de  l'influence  de  la  vapeur  d'eau.  Dans  sa 
première  communication  sur  ce  sujet  (1872),  il  a  établi  les  bilans  thermiques 
de  cinq  hauts  fourneaux  en  y  faisant  figurer  la  chaleur  absorbée  par  la  décom- 
position de  la  vapeur  d'eau  du  venl  pour  les  valeurs  suivantes: 
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Chaleur  consommée  par  la  décomposition  de  l'eau  du  vent  dans  l'ouvrage. 


Nombre  absolu  Pourcentage 

de  calories  du  nombre  total 
Hauts  fourneaux,    par  kilogramme  de  fonte,    de  calories  employées. 

Clarence  Works.  ...            4853                   124  2,62 

—       ....            1866                  103  2,33 

Ormeslry                              1867                    97  2,18 

Consett  (vent  à  4bo°)  .             —                    100  2,34 

—     (vent  à  718°)  .             —                     74  2,02 


If  n'a  pas  cherché  à  déterminer  exactement  la  variation  que  la  suppres- 
sion ou  l'atténuation  de  cette  cause  d'absorption  de  chaleur  pouvait  faire 
subir  à  la  consommation  du  coke,  et  il  n'a  jamais  soulevé  la  question  de 
savoir  si  les  températures  de  production  et  de  consommation  de  la  chaleur 
exerçaient  une  influence  sur  le  résultat  économique  final. 

Les  chiffres  obtenus  par  les  nombreux  auteurs  qui  ont  suivi  la  voie 
tracée  par  Grimer  pour  l'étude  des  phénomènes  thermiques  se  produisant  à 
l'intérieur  du  haut  fourneau,  conduisent,  pour  le  rapport  entre  la  chaleur 
absorbée  par  la  décomposition  de  la  vapeur  d'eau  et  la  somme  des  chaleurs 
consommées,  à  des  valeurs  comprises  entre  1,5  et  2,5  0/0  ;  les  valeurs  ont  été 
calculées  presque  toujours  en  partant  d'hypothèses  arbitraires  sur  la  tempé- 
rature et  sur  l'état  hygrométrique  du  vent  soufflé. 

Dans  le  nouveau  traité  de  chimie  industrielle  de  Wagner  et  Fischer 
(édition  française  de  1873  d'après  la  huitième  édition  allemande,  traduction 
L.  Gautier),  à  propos  des  réactions  chimiques  qui  se  produisent,  dans  le  haut 
fourneau,  il  est  dit  que  la  combustion  de  l'hydrogène  contenu  dans  les  com- 
bustibles donne  de  l'eau  qui,  avec  les  vapeurs  aqueuses  introduites  par  l'air, 
est  ensuite  décomposée  et  que,  dans  ces  derniers  temps,  on  a  cherché  à  éli- 
miner l'humidité  atmosphérique  en  faisant  passer  l'air  sur  de  l'acide  sulfu- 
rique  anglais  ;  dans  les  usages  de  l'acide  sulfurique,  il  esl  rappelé  que  ce 
composé  sert  à  déshydrater  le  vent  des  hauts  fourneaux. 

Les  inconvénients  de  la  présence  de  la  vapeur  d'eau  dans  le  vent  sont 
donc  connus  depuis  longtemps,  mais  l'introduction  du  chauffage  du  vent  en 
ayant  fait  diminuer  l'importance,  l'attention  s'était  détournée  de  cette  ques- 
tion :  M.  Gayley  la  remit  à  l'ordre  du  jour  à  la  suite  de  la  communication 
sensationnelle  qu'il  fit  le  26  octobre  1904  à  New-York,  au  meeting  de  Y  Iron 
and  Steel  Institute.  M.  Gayley  avait  repris  l'étude  de  la  dessication  de  l'air 
employé  dans  les  hauts  fourneaux  une  douzaine  d'années  auparavant,  et  pris 
du  23  octobre  1894  au  15  octobre  1903  une  série,  de  brevets  ayant  pour  objet 
la  condensation  par  refroidissement  de  la  vapeur  d'eau  contenue  dans  le 
vent;  il  avait  appliqué  ses  procédés  aux  Isabella  Furnaces,  près  Pittsburg 
i  Pennsylvanie;.  Le  résultat  final  de  la  mise  en  œuvre  de  ces  procédés  était  le 
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suivant:  augmentation  de  2o  0/0  dans  Ja  production  journalière  du  haut 
fourneau  et  économie  de  20  0/0  sur  la  consommation  de  coke  par  tonne  de 
fonte. 

IL  —  Procédé  Gayley  (1). 

Nous  ne  donnerons  ici  que  les  dispositifs  généraux  employés  par  M.  Gayley 
pour  enlever  la  vapeur  d'eau  contenue  dans  l'air  et  nous  rappellerons  les 
résultats  numériques  obtenus. 

Description  du  procédé.  —  Le  haut  fourneau  expérimenté  présentait  les 
caractéristiques  suivantes  :  27m,M)  de  hauteur  et  512  mètres  cubes  de  capa- 
cité ;  12  tuyères  de  lo2  millimètres  et  5  appareils  à  vent  chaud.  Le  vent 
était  fourni  par  trois  machines  soufflantes  ayant  les  dimensions  suivantes  : 
Cylindre  à  vapeur  ....    lm,l  18  de  diamètre. 

Cylindre  à  air  .  .....    2m,134  — 

Course  du  piston  im,52i  — 

Le  débit  théorique  (volume  total  engendré  par  le  déplacement  des  pis- 
tons) est  de  1.130  mètres  cubes  par  minute. 

Le  procédé  de  M.  Gayley  consiste  à  débarrasser  l'air,  avant  son  admission 
aux  machines  soufflantes,  de  la  majeure  partie  de  son  humidité  en  lui  faisant 
traverser  une  chambre  refroidie  à  —  10°  environ,  où  elle  se  condense.  L'air 
est  aspiré  dans  l'atmosphère  à  raison  de  1.300  mètres  cubes  par  minute  par 
un  \entilateur  qui  le  refoule  sous  une  pression  de  quelques  millimètres  de 
mercure  vers  la  chambre  de  réfrigération.  Dans  celle-ci,  se  trouve  un  grand 
serpentin  formé  de  près  de  5.000  tubes  horizontaux  de  6  mètres  de  longueur 
environ  raccordés  les  uns  aux  autres  à  leurs  extrémités  par  des  boites.  Ils 
forment  un  ensemble  rectangulaire  d'environ  27  kilomètres  de  longueur 
totale  de  tuyaux  qui  occupe  presque  toute  la  chambre  en  ne  laissant  sur  le 
front  qu'un  couloir  pour  permettre  le  nettoyage. 

Une  dissolution  de  chlorure  de  calcium  (d  =  1,2 J)  refroidie  à  —  23° 
environ,  d'un  volume  total  de  152  mètres  cubes,  circule  dans  ces  tubes.  L'air 
circule  clans  la  chambre  de  bas  en  haut  autour  des  tubes  sur  lesquels  il 
dépose  près  de  4/5  de  son  humidité  sous  forme  d'un  mélange  de  neige  et  de 
glace  qui  reste  adhérent  pour  la  plus  grande  partie.  Le  liquide  incongelable 
circule  eu  sens  inverse;  le  refroidissement  par  suite  est  méthodique. 

Trois  fois  par  jour  et  pour  1/3  du  massif  à  chaque  fois,  on  inlerrompl 
momentanément  la  circulation  de  la  solution  réfrigérante,  et  au  moyeu  d'une 
pompe  auxiliaire,  on  envoi*1  un  liquide  chaud  qui  tond  le  givre  en  quelques 

i   Brevets  allemands  dm  133*383  h  156.153. 

—  américains. 

—  aa$a4a      15.727,  W.933,  21^642  cl  25.2K5. 

—  français  n°»  2'.7.:5li),  :{<)(;. so:{,  :\x>.\):ù,  336. 065,  852.2M. 
Communication  laite  à  Vlron  and  Steel  Institute,  meeting  de  Xew-York  (190'/|). 
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minutes  ;  puis  on  rétablit  la  circulation  de  la  solution  réfrigérante.  L'air  sort 
de  la  chambre  à  —  10°  et  arrive  aux  machines  soufflantes  avec  une  légère 
surpression,  à  une  température  un  peu  inférieure  à  0°  ;  son  état  hygromé- 
trique est  pratiquement  toujours  le  même. 

Les  machines  à  gaz  ammoniac  sont  du  type  à  compresseur  ;  elles  corres- 
pondent à  une  puissance  de  1.200  chevaux.  Il  y  a  deux  compresseurs,  de 
façon  à  en  avoir  un  de  réserve  ;  en  effet,  un  haut  fourneau  marchant  à  Fair 
desséché  ne  peut  plus  être  soumis  aux  conditions  atmosphériques  ordinaires 
sans  inconvénient  sérieux,  et  parfois  pendant  les  journées  très  humides,  on 
peut  avoir  besoin  des  deux  compresseurs.  Chaque  machine  est  capable  de 
fabriquer  225  tonnes  de  glace.  Le  froid  est  produit  par  la  détente  du  gaz 
ammoniac  liquéfié. 

La  détente  se  fait  à  l'intérieur  d'une  canalisation  placée  dans  un  bac  où 
arrive  régulièrement  la  solution  saline  réchauffée  et  d'où  part  la  même  solu- 
tion saline  refroidie. 

Résultats  obtenus.  —  Les  expériences  ont  commencé  le  11  août  1904.  Le 
haut  fourneau  donnait  une  qualité  de  fonte  convenable  pour  Martin  basique 
{moins  de  1  0  0  de  silicium  »  ;  le  minerai  consistait  en  50  0/0  de  Mesabi  et 
■50  0/0  d'hématites  rouges  du  Michigan  (53, 5  0/0  de  fer  à  l'analyse)  ;  le  coke 
provenait  de  deux  usines  et  contenait  une  moyenne  respective  de  10,5  et 
12.5  0/0  de  cendres,  la  proportion  de  cendres  variant  beaucoup.  Pour  avoir 
des  chiffres  corrects,  il  fut  convenu,  avant  de  faire  les  observations,  qu'aucun 
changement  ne  serait  effectué  dans  la  marche  du  haut  fourneau  pendant 
qu'on  expérimenterait  l'air  desséché. 

La  charge,  par  tonne  de  fonte  produite,  était  1.880  kilogrammes  de  mine- 
rai et  470  kilogrammes  de  castine. 

Par  suite  du  refroidissement  de  l  air  à  —  10  degrés,  l'air  qui,  initiale- 
ment, contenait  13  grammes  d'eau  par  mètre  cube  d'air  n'en  contenait  plus 
<jue  4  grammes  après  dessiccation. 

Les  caractéristiques  des  deux  marches  successives  ont  été  les  suivantes  : 

Vent  Vcnl 
humide.  séché. 

Débit  de  vent  par  minute  (théorique) .  Mètres  cubes.  .       1.130  960 

Température  du  vent  Degrés  centigrades.         363  465 

Oxyde  de  carbone  pour  cent  dans  les  gaz  du  gueulard.  22,3  19,9 

Acide  carbonique         —  —  —  13,0  16,0 

Température  des  gaz  du  gueulard.  Degrés  centigrades.         281  191 

Consommation  de  coke  par  tonne  de  fonte  .  .  Kilogr.  960  770 

L'onploi  dfe  l'air  sec  conduit  à  diminuer  la  vitesse  des  soufflantes  ;  sinon 
l'allure  du  haut  fowtfaeau  aurait  tendance  à  devenir  trop  vive. 

Avant  l'application  de  l'air  desséché,  la  machine  soufflante  faisait 
114  tours  par  minute  et  envoyait  au  haut  fourneau  1.133  mètres  cubes  par 
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minute.  Le  nombre  de  tours  fut  graduellement  réduit  à  96  ;  par  suite,  la 
quantité  totale  de  vent  se  trouva  réduite  de  170  mètres  cubes  par  minute,  et 
le  rendement  de  la  machine  augmenté  de  14  0/0.  Dans  ces  conditions  de 
marche,  la  consommation  de  coke  augmenta  de  1  0/0  et  la  production  de 
fonte  de  90  tonnes  par  24  heures  ;  la  température  du  vent  s'éleva  de  150  de- 
grés, mais  par  suite  de  l'insuffisance  des  orifices  de  sortie  des  gaz  dans  les 
appareils  à  vent  chaud,  la  température  ne  dépassa  pas  465  degrés. 

L'économie  réalisée  par  les  machines  soufflantes  s'est  manifestée  sur  la 
dépense  de  force  motrice  nécessaire  à  la  marche  de  l'installation  des  hauts 
fourneaux.  Avant  l'emploi  de  l'air  desséché,  la  moyenne  indiquée  aux 
machines  soufflantes  était  de  900  chevaux  ;  avec  l'air  desséché,  cette  moyenne 
est  tombée  à  671  ;  d'où,  pour  les  trois  machines,  une  différence  de  687  che- 
vaux. La  fabrication  de  l'ammoniaque  et  ses  annexes  demandent  230  chevaux 
pour  les  compresseurs  et  75  chevaux  pour  les  ventilateurs  et  pompes;  soit  au 
total  535  chevaux.  Dans  cet  ordre  d'idées,  il  y  aurait  donc  encore  une  diffé- 
rence en  faveur  de  l'air  desséché.  Ces  chiffres,  cependant,  peuvent  ne  pas 
représenter  la  différence  de  consommation  de  force  motrice,  car  les  dia- 
grammes des  machines  soufflantes  furent  faits  avec  une  pression  d'air  de  lkg,2, 
tandis  que  l'essai  avec  l'air  desséché  fut  fait  avec  une  pression  de  llig,05  ;  les 
chiffres  donnés  plus  haut  peuvent  demander  quelques  ihodifications. 

Une  autre  économie  résultant  de  l'emploi  de  l'air  desséché  se  trouve 
dans  la  diminution  des  poussières  de  minerai  entraînées  par  les  gaz.  Avec  le 
minerai  Mesabi,  dans  le  haut  fourneau  expérimenté,  la  perte  est  descendue  de 
5  %  à  moins  de  1  °/0. 

En  dehors  de  ces  diverses  économies  réalisées  par  application  de  l'air 
desséché  aux  hauts-fourneaux,  l'appareil  peut  être  dirigé  avec  précision,  avec 
une  régularité  plus  grande  :  la  fonte  obtenue  sera  toujours  la  même  au  point 
de  vue  de  sa  composition. 

M.  Gayley  pense  que  l'introduction  de  l'air  desséché  ferait  également 
réaliser  des  économies  notables  dans  le  convertisseur  Bessemer,  les  fours 
Martin,  les  cubilots,  les  convertisseurs  à  cuivre. 

HI.  —  Interpretation  des  résultats  obtenus  par  M.  Gayley. 

Liant  donnée  la  portée  industrielle  des  résultats  annoncés  par  M.  Gayley, 
son  procédé  fut  soumis  à  un  examen  critique  très  sévère  de  la  part  des  métal- 
lurgistes, et  l'explication  rationnelle  de  l'économie  de  combustible  provenant 
de  remploi  de  l'air  sec  a  fait  l'objet  de  nombreux  mémoires  :  dans  les  uns 
on  a  discuté  sur  dos  hypothèses;  dans  les  autres,  on  a  institué  des  expériences 
de  laboratoire  dans  le  but  do  jeter  un  jour  nouveau  sur  la  question. 
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a)  interprétai  ion  des  premiers  résultats. 

Au  cours  de  la  discussion  de  la  communication  de  M,  Gayley  au  meeting 
de  l'Iron  and  Steel  Institute,  MM.  Martin  et  Raymond  ont  insisté  sur  ce  que 
la  régularité  dans  l'état  d'humidité  est  le  point  capital  des  essais  Gayley,  plus 
encore  que  la  valeur  absolue  plus  ou  moins  grande  de  la  quantité  d'humidité 
dans  l'air. 

D'après  M.  Lodin,  le  surchauffage  du  vent  à  une  température  de  500  de- 
grés, ou  un  peu  au-dessus,  aurait  permis  d'obtenir,  avec  moins  de  frais,  les 
mêmes  résultats  que  ceux  donnés  par  la  dessiccation. 

M.  Le  Chatellier  pense  que  l'explication  des  résultats  observés  peut  être 
indépendante  des  quantités  de  chaleur  mises  en  jeu  et  due  simplement  à  des 
phénomènes  d'ordre  chimique.  L'hydrogène  provenant  de  la  décomposition 
de  la  vapeur  d'eau  attaquerait  le  sulfure  contenu  dans  le  laitier  pour  volati- 
liser le  soufre  et  le  faire  remonter  dans  le  haut  fourneau  où  il  s'accumulerait 
et  entrerait  plus  aisément  en  combinaison  avec  le  fer.  A  ce  point  de  vue, 
l'économie  de  combustible  résultant  de  l'emploi  de  l'air  sec  proviendrai! 
uniquement  de  ce  que,  pour  obtenir  des  fontes  avec  une  teneur  en  soufre 
déterminée,  il  serait  possible  de  marcher  à  une  allure  moins  chaude  et  de 
brûler  moins  de  coke.  Le  choix  entre  les  deux  théories  n'est  pas  d'un  intérêt 
purement  spéculatif;  il  comporte  des  conséquences  pratiques  très  importantes. 
Si  la  dessiccation  ne  met  en  jeu  que  des  phénomènes  calorifiques,  son  utilité 
est  indépendante  de  la  nature  de  la  fonte  produite,  mais,  par  contre,  diminue 
Irès  rapidement  à  mesure  que  l'on  emploie  du  vent  plus  chaud.  Si,  au  con- 
traire, elle  intervient  par  un  processus  d'ordre  chimiqne,  son  utilité  est  vrai- 
semblablement indépendante  de  la  température  de  l'air,  et  dépend,  avant 
tout,  de  la  qualité  des  fontes  produites.  Pour  la  fonte  Bessemer  et  pour  les 
fontes  de  moulage,  dont  la  forte  teneur  en  silicium  nécessite  une  allure 
chaude,  ses  avantages  seront  bien  moindres  que  pour  la  fonte  Thomas,  pour 
laquelle,  abstraction  faite  de  la  question  du  soufre,  la  marche  en  allure 
froide  est  préférable.  D'une  façon  générale,  ces  deux  explications  admettent 
une  relation  entre  la  quantité  de  vapeur  d'eau  enlevée  et  les  économies 
obtenues. 

La  question  du  dessèchement  de  l'air  pour  les  hauts  fourneaux  a  fait 
l'objet  d'une  discussion  très  étendue  à  l'assemblée  générale  des  métallurgistes 
allemands  tenue,  le  4  décembre  1904,  à  Dusseldorf.  Voici  les  diverses  opi- 
nions émises. 

M.  Linde  étudie  le  séchage  du  vent  au  point  de  vue  technique  et 
financier.  L'excès  d'eau  à  enlever  peut  se  déposer  sur  des  tuyaux  dans 
lesquels  circulent  soit  des  vapeurs  'réfrigérantes  (d'ammoniaque,  d'acide 
carbonique,  d'acide  sulfureux)  provenant  de  la  vaporisation  de  ces  mêmes 
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gaz  liquéfiés  ou  de  leur  détente  s'ils  ne  sont  que  comprimés,  soit  par  une 
dissolution  saline  maintenue  en  circulation  continuelle  entre  un  détendeur  et 
le  système  tubulaire.  Dans  le  cas  de  grandes  surfaces  réfrigérantes,  il  y  a 
intérêt  à  ce  que  la  dissolution  saline  soit  mise  directement  en  contact  avec 
l'air  à  dessécher  parce  que  le  liquide  réfrigérant  incongelable  est  à  une 
pression  très  peu  différente  de  celle  de  l'atmosphère,  ce  qui  réduit  les  pertes 
par  fuites  au  minimum.  Les  frais  de  premier  établissement  d'une  installation 
de  séchage  du  vent  (procédé  Gayley)  s'élèvent,  pour  1.000  mètres  cubes  d'air 
à  la  minute,  à  230.000  francs.  D'après  les  résultats  d'une  très  longue  pratique, 
M.  Linde  peut  assurer  qu'une  installation  frigorifique  bien  comprise  doit 
fonctionner  encore  d'une  façon  parfaite,  dans  ses  parties  essentielles,  après 
vingt  ans  de  marche  ininterrompue.  Il  faut  donc  estimer  un  amortissement 
de  5  %,  soit  12.500  francs  par  an,  auxquels  s'ajoutent  6.250  francs  d'in- 
térêts au  taux  de  5  °/0.  La  main-d'œuvre  (machiniste  et  aide)  s'élève  à 
8.750  francs,  et  les  frais  d'exploitation  et  d'entretien  à  10.000  francs.  Ce  qui 
fait  un  total  de  37.500  francs  par  an.  Les  frais  d'installation  et  d'entretien 
peuvent  être  réduits  dans  la  proportion  de  25  0/0  si  les  appareils  sont  disposés 
pour  récupérer  le  froid. 

M.  Schmidainmer  explique  la  meilleure  utilisation  du  combustible  dans 
le  procédé  Gayley  par  ce  fait  que  l'air  sec  donne  une  température  plus  élevée 
et  plus  constante  aux  tuyères. 

M.  Weiskopf  remarque  que  l'influence  favorable  du  vent  sec  est  due  à  la 
diminution  des  grandes  variations  dans  l'état  hygrométrique  de  l'air,  et  que 
l'effet  nuisible  de  la  vapeur  d'eau  doit  provenir  de  son  action  et  de  celle  de 
l'hydrogène  sur  les  réactions  réversibles  du  haut  fourneau  (actions  du  mélange 
CO  +  CO2  sur  l'oxyde  de  fer  et  le  carbone).  Cette  opinion  semble  être 
confirmée  par  les  expériences  de  M.  Boudouard.  En  étudiant  l'action  de 
l'oxyde  de  carbone  et  du  mélange  CO  +  CO2  sur  les  oxydes  de  fer,  M.  Bou- 
douard a  trouvé  que  le  pouvoir  réducteur  de  ces  gaz  était  diminué  par  la 
présence  de  la  vapeur  d'eau.  Les  gaz  humides  réduisent  moins  vite  que  les 
gaz  secs  :  la  différence,  très  marquée  pour  les  basses  températures,  s'annule 
à  1.000°.  A  800°,  au  bout  d'une  heure,  l'action  d'un  mélange  GO  +  CO'-  fait 
perdre  à  l'oxyde  Fe202  4  0/0  de  son  poids,  tandis  qu'à  la  même  tempérai ure 
le  mélange  humide  ne  fait  perdre  que  2,65  0/0.  Dans  la  marche  du  haut 
fourneau,  on  peut  supposer  que  l'hydrogène,  mis  en  liberté  aux  tuyères,  se 
recombine  plus  haut  en  donnant  de  l'eau.  Cette  eau  gêne  la  réduction  dans 
la  zone  moyenne  du  fourneau,  et  les  matières  arrivent  moins  bien  préparées 
aux  tuyères.  La  réduction  par  Je  carbone  solide  augmente  aùx  dépens  de  la 
réduction  par  l'oxyde  de  carbone,  d'où  une  dépense  plus  élevée  de  combus- 
tible. La  présence  de  l'feydrqgèae  libre  dans  les  gaz  du  gueulard  n'mdiqin- 
pas  qu'il  y  ail  recomposition  de  l'eau  dissociée  aux  tuyères,  panse  <jue  le 
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coke  contient  des  quantités  d'hydrogène  suffisantes  pour  expliquer  la  présence 
de  ce  gaz  au  gueulard. 

Au  point  de  vue  des  brevets,  M.  Weiskopf  pense  que  l'installation 
frigorifique,  pas  plus  que  l'utilisation  de  l'air  froid  dans  diverses  industries, 
ne  sont  choses  nouvelles  ;  en  Amérique  cependant,  le  procédé  Gayley  a  pu 
être  breveté. 

M.  Lurmann,  au  point  de  vue  du  travail  des  soufflantes,  conteste  les 
chiffres  de  M.  Gayley,  et  à  propos  de  l'économie  de  coke,  il  croit  que  le 
traitement  des  minerais  de  fer  américains  ne  demande  pas  960  kilogrammes, 
même  avec  l'air  humide.  En  tout  cas,  il  regrette  que  M.  Gayley  n'ait  pas  dit 
à  combien  revenait  le  refroidissement  de  l'air  par  tonne  de  fonte  :  son  procédé 
ne  peut  être  intéressant  que  si  les  frais  d'exploitation  et  d'entretien,  y  compris 
les  intérêts  et  l'amortissement,  sont  inférieurs  à  l'économie  de  coke. 

MM.  Osann  et  Zix  émettent  l'idée  qu'avant  les  essais,  le  fourneau  ne 
devait  pas  avoir  une  marche  normale.  M.  Osann  s'efforce  d'établir,  par  calcul 
dont  on  trouvera  les  éléments  au  mémoire  original,  l'inexactitude  des 
avantages  signalés  par  M.  Gayley. 

M.  Hœdicke  rapproche  de  la  question  de  la  dessiccation  de  l'air  l'étude  de 
l'action  de  l'eau  sur  la  houille  au  rouge,  et  ses  conclusions  sont  plutôt  en 
opposition  avec  les  résultats  de  M.  Gayley.  L'action  nuisible  trouve  peut-être 
son  explication  dans  le  fait  que  le  vent  n'arrive  pas,  comme  dans  les  feux  de 
forge,  seulement  sur  le  combustible  au  rouge,  mais  encore  sur  le  fer  en 
gouttelettes  et  sur  le  laitier. 

M.  Drees  prend  la  contre-partie  de  toutes  les  objections  précédentes;  après 
avoir  fait  le  calcul  de  la  marche  du  fourneau  dans  les  deux  cas  (vent  à 
1*>  g! amines  d'eau  et  à  o  grammes  par  mètre  cube),  il  conclut  à  l'économie 
de  coke.  11  revient  à  l'idée  déjà  émise  de  l'action  de  la  vapeur  d'eau  sur  les 
gouttelettes  métalliques  de  fonte  qui  présentent  une  grande  surface  d'attaque. 

M.  Lindner  estime  que  les  essais  de  M.  Gayley  ne  doivent  pas  être 
introduits  eu  Allemagne  où  l'on  dispose  de  vent  soufflé  à  plus  de  800°.  Quant 
à  ta  régularité  daus  le  degré  d'humidité  du  vent,  on  peut  dire  que  son  effet 
est  illusoire  à  coté  dus  variations  daus  la  teneur  en  fer  des  minerais  (10  0/0) 
*jl  dans  l'humidité  de  la  charge,  ce  dernier  facteur  étant  un  grand  gaspilleur 
de  coke. 

Pendant  les  années  1905  et  1906,  la  question  de  la  dessiccation  de  l'air 
dan-  la  fabrication  de  la  fonte  fit  l'objet  de  nombreuses  publications; 
M.  Gayley  lui-même  donna  de  nouveaux  résultats  d'exploitation;  M.  Pourcel 
insiste  sur  les  effets  de  la  dissociation  de  la  vapeur  d'eau  au  nombre  des 
Cftue  s  susceptibles  d'expliquer  l'économie  réalisée  à  Isabella  comme 
résultat  de  la  dessiccation  de  l'air;  mais  pour  lui,  il  reste  encore  à  découvrir 
un  moyen  de  réaliser  celte  économie,  qui  soit  moins  complexe,  et  surtout 
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moins  onéreux  que  celui  breveté  par  M.  Gayley.  En  constatant  que  le  prin- 
cipal avantage  de  l'air  desséché  est  la  régularité  d'allure,  ou  plutôt  la  dimi- 
nution de  ses  variations  qui  en  résulte,  M.  Pourcel  fait  remarquer  que,  étant 
donnée  la  différence  de  température  du  vent  en  Amérique  et  en  Europe,  avec 
la  somme  considérable  dépensée  pour  l'installation  des  appareils  frigorifiques, 
M.  Gayley  aurait  pu  installer  des  appareils  de  chauffage  de  l'air,  et  que  c'eut 
été  le  moyen  immédiat  et  le  plus  pratique  et  le  plus  économique  d'obtenir 
une  économie  dans  la  consommation  du  combustible.  Pour  se  faire  une  idée 
juste  du  bénéfice  qui  peut  résulter  de  l'emploi  de  l'air  desséché  dans  les  hauts 
fourneaux  du  Vieux-Monde  soumis  à  un  tout  autre  régime  qu'aux  États-Unis, 
il  faudrait  en  faire  l'essai  en  le  substituant  à  l'air  normal  sans  rien  changer 
aux  conditions  de  pression,  et  de  température  surtout,  dans  lesquelles  on  le 
souffle  en  général,  la  température  variant  de  750°  à  800°. 

D'après  M.  Levêque,  l'économie  de  coke  totale  est  due  à  l'ensemble 
d'économies  partielles  provenant  de  la  moindre  humidité  de  l'air,  de  la  baisse 
de  la  teneur  en  silicium  de  la  fonte,  de  la  température  plus  élevée  du  vent, 
qui,  entraînant  chacune  une  économie  de  coke,  diminuent  d'autant  le  poids 
des  gaz  du  gueulard  et  par  suite  la  température  de  ces  gaz.  Cette  diminution 
du  poids  et  de  température  entraîne  elle-même  une  économie  de  coke  pro- 
voquant une  nouvelle  diminution  de  poids  et  de  température  des  gaz,  et  ainsi 
de  suite.  De  plus,  à  mesure  que  la  proportion  de  coke  dans  la  charge  baisse, 
la  production  du  fourneau  augmente  si  la  vitesse  du  fourneau  reste  la  même  ; 
il  en  résulte  une  diminution  sensible  des  pertes  de  chaleur  par  conductibilité 
et  rayonnement  ,  qui  provoque  une  nouvelle  économie  de  coke  produisant  les 
mêmes  effets  que  ci-dessus.  Tel  est  le  mécanisme  qui  conduit  à  l'économie 
totale  de  200  kilogrammes  de  coke,  résultant  de  l'état  d'équilibre  final  de 
tous  les  phénomènes  précités. 

Mais,  si  une  des  causes  qui  occasionnent  une  économie  vient  à  disparaître, 
l'économie  totale  diminue  dans  des  proportions  beaucoup  plus  grandes  du 
fait  de  la  suppression  des  économies  partielles  secondaires  correspondantes. 
La  marche  des  fourneaux  en  Europe  (température  du  vent  de  600°  et  diffi- 
culté de  baisser  la  teneur  en  silicium)  conduit  M.  Lévêque  aux  conclusions 
de  MM.  Lodin  et  Pourcel.  De  plus,  il  lui  semble  qu'a  priori  on  ne  pouvait  pas 
songer  à,  réaliser  une  économie  quelconque  en  parlant  de  l'idée  dont  est  parti 
M.  Gayley  ;  l'influence  des  variations  du  degré  d'humidité,  souvent  subites,  de 
l'air  est  surtout  à  redouter  et  ces  variations  dans  une  journée  sont  du  mémo 
ordre  de  grandeur  que  celles  inhérentes  à  la  marche  du  haut  fourneau. 

M.  Lévêque  pense  qu'on  aurait  les  résultats  de  M.  Gayley  en  chauffant 
le  vent  de  365°  à  565°.  En  1875,  aux  hauts  fourneaux  de  Pouzin,ori  a  obtenu 
pendant  plusieurs  années,  en  fonte  d'affinage  traitée,  des  proportions  de  coke 
inférieures  à  "1)0  kilogrammes,  avec  du  coke  à  15°/o  de  cendres,  ï  °/0  d'eau, 
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déchet  de  coke  compris  et  du  vent  à  650°.  Si  l'on  fait  les  calculs,  on  voit 
qu'il  est  plus  avantageux  de  chauffer  le  veut  à  565°  que  de  dessécher  l'air  et 
de  ne  chauffer  le  vent  qu'à  46o°. 

Dans  une  deuxième  note,  M.  Lévêque  fait  remarquer  à  propos  des  chiffres 
donnés  par  M.  Gayley,  que  le  vent  desséché  produirait,  comme  le  vent  sur- 
chauffé, une  combustion  plus  avancée  du  carbone;  tenant  compte  de  l'action 
désulfurante  signalée  par  M.  Le  Chatelier,  il  arrive  à  conclure  que  si  les 
résultats  de  M.  Gayley  sont  réels,  l'emploi  de  l'air  desséché  s'impose  comme 
s'est  imposé  celui  de  l'air  surchauffé,  il  y  a  32  ans. 

En  réponse  aux  nombreuses  critiques  adressées  à  son  procédé,  M.  Gayley 
dit  qu'il  n'a  pas  eu  la  prétention  d'établir  que  l'économie  de  combustible 
était  entièrement  déterminée  par  le  poids  d'eau  éliminée;  une  partie  vient  de 
l'abaissement  de  la  température  des  gaz  au  gueulard  et  de  l'accroissement  de 
leur  action  réductrice,  une  autre  de  la  diminution  de  silicium  dans  le  métal 
et  de  la  proportion  de  laitier  à  fondre  résultant  de  l'emploi  de  moindre  quan- 
tité de  coke.  Il  est  certain  que  la  dessiccation  de  l'air  est  dans  une  certaine 
mesure  équivalente  à  l'élévation  de  température  du  vent  chaud,  parce  que 
l'élimination  de  l'humidité  correspond  à  un  gain  de  chaleur  dans  le  haut 
fourneau  ;  mais  l'emploi  de  l'air  sec  permet  d'obtenir  une  régularité  que  ne 
donne  pas  le  vent  chaud. 

M.  Mathesius  a  fait  des  essais  d'absorbants  de  la  vapeur  d'eau  (chlorure 
de  calcium,  anhydrides  sulfurique  et  phosphorique)  ;  les  deux  derniers 
composés  doivent  être  écartés  à  cause  de  leur  prix  et  de  leurs  difficultés 
d'emploi  et  de  concentration.  L'emploi  de  tours  d'absorption  à  chlorure  de 
calcium  offrirait  probablement  un  supplément  de  résistance  appréciable  au 
passage  de  l'air,  et  à  ce  sujet,  M.  Mathesius  pense  que  les  turbo -soufflantes 
Ciedler  et  Stumpf  pourraient  avantageusement  être  substituées  aux  soufflantes 
ordinaires. 

M.  Richards  a  repris  tous  les  calculs  relatifs  à  la  marche  des  deux  hauts 
fourneaux,  et  il  arrive  aux  conclusions  de  M.  Gayley.  L'augmentation  obtenue 
aurait  pu  être  obtenue  théoriquement  par  l'élévation  de  la  température  du 
vent  (de  382°  à  597°),  d'où  marche  plus  rapide  et  économie  de  coke.  Mais 
dans  ces  conditions,  le  haut  fourneau  reste  exposé  aux  irrégularités  inévitables 
dues  à  l'emploi  de  l'air  ordinaire  dont  la  température  et  l'état  hygrométrique 
varient:  l'innovation  de  Gayley  assure  la  régularité  dans  la  marche  du  four- 
neau et  la  qualité  du  produit  obtenu. 

(b)  Nouveaux  résultats  obtenus  par  M.  Gayley.  —  Interprétations. 

Dans  une  communication  faite  à  Londres  le  13  mai  1905,  au  Meeting  de 
l'Iran  and  Steel  Institute,  M.  Gayley  a  donné  un  tableau  comparatif  des 
marches  des  deux  hauts  fournaux  à  l'air  normal  et  à  l'air  sec.  Les  résultats 
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obtenus  sont  comparables  à  ceux  donnés  précédemment:  ils  ne  peuvent  être 
attribués  qu'à  la  constance  de  l'état  hygrométrique  du  vent,  et  non  à  la  gran- 
deur même  de  cet  état  hygrométrique. 

La  question  de  la  dessiccation  de  l'air  destiné  à  la  fabrication  de  la  fonte 
fut  mise  à  l'ordre  du  jour  du  Congrès  de  métallurgie  de  Liège  (27  juin  1905).c 
M.  Lodin  discuta  les  observations  faites  aux  Isabella  Furnaces,  du  1er no- 
vembre 1904  au  31  mars  1905,  telles  qu'elles  ont  été  exposées  dans  la  com- 
munication du  13  mai  J  905,  et,  pour  lui,  ces  documents  n'éclaircissent  pas 
les  points  restés  obscurs  dans  la  première  communication  de  M.  Gayley. 
L'économie  sur  le  coke  est  restée  la  même,  alors  que  la  production  journa- 
lière était  tantôt  plus  élevée  avec  le  vent  desséché  qu'avec  le  vent  normal, 
tantôt  plus  faible,  et  que  la  composition  des  gaz  du  gueulard  était  redevenue 
sensiblement  ce  qu'elle  était  avant  l'emploi  de  l'air  sec.  D'autre  part,  la  dis- 
cussion relative  aux  quantités  de  vent  insufflées  montre  que,  lors  de  l'expéri- 
mentation de  M.  Gayley,  les  hauts  fourneaux  Isabella  recevaient  une  quantité 
de  vent  trop  considérable  et  étaient  conduits  à  une  marche  ultra-rapide.  On- 
est  donc  amené  à  conclure  que,  dans  l'ensemble,  la  dessiccation  du  ven-t  et 
la  réduction  de  son  débit  sont  intervenus  concurremment  pour  assurer  les 
résultats  annoncés  par  M.  Gayley,  et  qu'on  ne  saurait  compter  sur  des  résul- 
tats équivalents  dans  le  cas  où  l'on  appliquerait  la  première  de  ces  deux  for- 
mules à  des  hauts  fourneaux  dont  l'allure  aurait  été  réglée  par  avance  d'une 
manière  rationnelle. 

M.  Le  Chatelier  insiste  sur  ce  que  la  bonne  marche  du  haut  fourneau 
était  due  seulement  à  la  constance  de  l'état  hygrométrique  de  l'air  ;  clans  ce 
cas,  il  n'est  pas  besoin  de  dépenser  600.000  francs  comme  M.  Gayley;  il  suffît 
de  faire  barboter  l'air  dans  de  l'eau  à  20°  pour  obtenir  le  même  résultat  à  bien 
meilleur  compte.  M.  Le  Chatelier  exprime  le  désir  de  voir  M.  Gayley  préciser 
certaines  conditions  de  ses  expériences,  en  particulier  la  qualité  des  fontes 
produites  qui  semble  avoir  changé  à  diverses  reprises  ;  des  analyses  compara- 
tives des  fontes  et  des  laitiers  obtenus  à  l'air  sec  ou  à  l'air  humide  seraient 
fort  intéressantes.  Il  suggère  une  expérience  pourvoir  s'il  s'agit  d'une  question 
de  température  ou  de  chimie.  Supposons  une  usine  avec  trois  hauts  fourneaux, 
le  n°  1  en  allure  normale,  le  n°2  avec  1  %  d'hydrogène,  le  n°  3  avec  1/2  % 
d'oxygène;  s'il  s'agit  d'une  question  de  température,  on  constatera  une  amé- 
lioration notable  avec  le  n°  3  et  pas  de  changement  appréciable  avec  le  n°  2  ; 
s'il  s'agit  d'un  phénomène  chimique  de  désuif  uralion,  il  y  aura  a  lit 'ration 
notable  de  la  fonte  dans  le  n°  2  et  pas  de  changement  bien  notable  dans  le  n°  3. 

I bailleurs,  l'expression  «  économie  de  combuslihlo  »  est  assez  dilïicile  à 
déftnm  lin  changement  dans  les  conditions  de  marche  du  haut  fourneau  lait 
changer  à  la  lois  toutes  les  comblions  nombreuses  qui  déterminent  Ja  qualité 
du  mêlai:  proportions  de  carbone,  silicium,  soufre,  manganèse,  tempéra!  lire 


du  métal,  etc.  On  ne  peut  faire  qu'une  seule  chose,  maintenir  invariable  l'un 
des  facteurs:  M.  Gayley  n'indique  pas  dans  ses  expériences  quel  est  le  facteur 
qui  a  été  maintenu  constant. 

M.  Divan  ,  chef  du  service  des  hauts  fourneaux  de  MM.  Schneider  et  G''  , 
exposa  les  résultats  d'expériences  commencées  dès  1901  aux  usines  du  Creu 
sot  au  sujet  de  l'influence  de  l'humidité  atmosphérique  sur  la  marche  des 
fourneaux  ;  la  concordance  des  chiffres  trouvés  avec  ceux  obtenus  par  M.  Gay  !ey 
semblerait  confirmer  les  résultats  à  attendre  de  la  dessiccation  du  vent  des 
hauts  fourneaux.  Les  expériences  de  M.  Divary  montrent,  de  plus,  qu'aux  va- 
riations dans  l'état  hygrométrique  de  l'air  pendant  les  diverses  saisons  de 
Tannée,  correspond  une  différence  très  notable  dans  la  consommation  du 
coke,  quand  on  règle  celle-ci  de  façon  à  maintenir  constante  la  teneur  de  la 
fonte  en  soufre. 

Dans  une  lettre  adressée  à  M.  Le  Chatelier,  M.  de  Loisy  signale  les  obser- 
vations faites  en  1898-1899,  aux  aciéries  de  Nadiejdinsky,  dans  le  nord  de 
l'Oural  ;  là,  il  peut  y  avoir  des  écarts  de  température  de  près  de  100°  (-j-  45° 
à  —  51°  i,  et  M.  de  Loisy  a  bien  observé  une  augmentation  de  production  en 
hrver  :  sans  penser  à  attribuer  cette  différence  à  l'état  hygrométrique  de  l'air, 
il  s'était  contenté  d'un  calcul  plus  simple.  La  production  d'un  fourneau  dépend 
essentiellement  de  la  quantité  de  combustible  brûlé  dans  l'unité  de  temps,  et 
celle-ci  est  fonction  du  poids  d'oxygène  injecté  dans  l'appareil.  Entre  les 
limites  extrêmes  ci-dessus,  à  un  écart  de  100°  correspond  une  variation  de 
360  0  dans  le  poids  de  l'oxygène  insufflé;  dans  les  pays  tempérés,  cette 
variation- descend  à  12-15  0/0;  Lue  partie  de  l'augmentation  de  production 
signalée  par  M.  Gayley  ne  s'expliquerait-elle  pas  par  le  fait  qu'il  souillait  de 
l'air  refroidi  avant  l'aspiration,  c'est-à-dire  plus  condensé  ?  En  tout  cas,  sans 
mettre  en  doute  l'action  de  l'humidité  de  l'air,  M.  de  Loisy  revendique  une 
partie  des  résultats  merveilleux  obtenus  au  profit  de  l'oxygène. 

(c)  Derniers  résultats  obtenus  /><"■  M.  Gayley. 

Le.  dernier  mol.  dans  cette  longue  discussion,  devait  restera  M.  Gnyley 
gui}  à  la  suite  d'une;  communication  de  M.  Meissner  faite  au  Congrès  de  ÏAmr- 
riean  Institute  of  Mining  Engimers  tenu  à  Bethlehem  (Etats-Unis),  en  février 
1906;  formulait  ainsi  ses  conclusions.  Une  expérience  de  dix-huit  mois  a 
montré  que  l'emploi  de  l'air  desséché  permettait  à  la  charge  cle  descendre 
plu-  tranquillement  et  d'une  manière  plus  uniforme  après  la  fusion  et  dimi- 
nuait de  t  0  0  Ja  perte  due  aux  poussières;  le  fourneau  travaille  avec  une 
plu-  grande  régularité  et  les  qualités  inférieures  de  fonte  deviennent  très 
rares  :  de  plu-,  on  n'a  presque  jamais  observé  un  accroissement  appréciable 
de  la  teneur  on  -outre  &  >rrespondanL  à  des  réductions  notables  en  silicium. 
M.  Meissner  fail  remarquer  que  l'économie  qu'apporte  le  chauH'aue  du  vent  à 
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une  plus  haute  température  n'empêche  point  l'économie  due  à  la  dessiccation 
et  que  celle-ci  vient  s'ajouter  à  celle-là. 

En  résumé,  il  est  probable  que  les  différentes  hypothèses,  d'ordre  physi- 
que et  chimique,  qui  viennent  d'être  rapidement  exposées,  ont  leur  part  dans 
l'économie  signalée  par  M.  Gayley.  D'autres  causes,  étrangères  à  la  dessicca- 
tion, peuvent  aussi  avoir  joué  leur  rôle.  Il  n'y  aura  que  l'expérience  qui 
pourra  nous  renseigner  à  ce  sujet. 

Les  calculs  sur  les  bilans  calorifiques  des  fourneaux  n'ont  qu'une  valeur 
relative  ;  un  grand  nombre  d'éléments,  comme  le  profil,  les  propriétés  phy- 
siques du  coke  et  des  minerais,  la  grandeur  de  la  charge  de  coke,  le  volume 
et  la  pression  du  vent,  le  nombre  et  le  diamètre  des  tuyères,  etc.,  ne  peuvent 
se  chiffrer  en  calories  ;  ils  ont  cependant  une  influence  incontestée  qui,  dans 
certains  cas,  peut  se  traduire  par  des  écarts  de  plusieurs  centaines  de  kilo- 
grammes dans  la  consommation  de  coke.  Pour  tout  ce  qui  touche  à  cette 
consommation,  la  pratique  journalière  seule  peut  donner  des  résultats  con- 
cluants. Les  chiffres  de  M.  Gayley  ne  sont  pas  invraisemblables,  mais  les 
premiers  qu'il  a  donnés  portent  sur  des  périodes  trop  courtes,  et  les  conditions 
de  marche  des  hauts  fourneaux  sont  trop  différentes  de  celles  des  nôtres,  pour 
que  ses  chiffres  puissent  servir  de  base  solide  au  calcul  de  l'économie  du  pro- 
cédé. La  meilleure  source  de  renseignements  paraît  être  l'observation  des 
différences  dans  la  consommation  de  coke  entre  les  mois  d'été  et  ceux  d'hiver. 

On  peut  dire  que,  si  les  résultats  de  M.  Gayley  doivent  être  considérés 
comme  un  grand  maximum  qu'il  ne  nous  sera  pas  souvent  possible  d'attein- 
dre, les  chiffres  déterminés  par  le  calcul  sont  au-dessous  de  la  réalité,  et  que 
l'économie  réalisable  sur  la  consommation  de  coke  doit  être  comprise  entre 
ces  deux  limites.  Jusqu'à  présent,  d'après  les  différences  constatées  entre  l'été 
et  l'hiver,  le  gain  maximum,  pendant  les  mois  les  plus  humides,  paraît  être 
compris  entre  100  et  150  kilogrammes  par  tonne,  et  le  gain  moyen  sur  toute 
l'année  voisin  de  50  kilogrammes. 

M.  Magery,  qui  avait  visité  les  hauts  fourneaux  Isabella  et  était  revenu 
convaincu  des  résultats  obtenus  par  M.  Gayley,  fut  prié  de  donner  son  opi- 
nion au  Congrès  de  Liège.  Il  rappela  d'abord  le  mot  de  Li'irmann  :  «  Les 
hauts  fourneaux  sont  des  individus  qu'on  ne  tutoie  pas.  »  Puis  il  fit  remarquer 
que  l'irrégularité  d'allure  de  ces  appareils  est  toujours  déconcertante  :  amélio- 
rer la  régularité,  c'est  faire  une  économie  sur  le  coke  qu'on  est  obligé  d'ajouter 
pour  parer  à  ce  défaut  essentiel  ;  c'est  en  supprimant  une  cause  d'irrégularité 
que  M.  Gayley  réalise  une  économie.  Donc  «  il  faudrait  essayer  »,  avait  conclu 
M.  Magery. 

Nous  serions  volontiers  de  l'avis  de  réminent  mélallurgisle  belge,  et 
beaucoup  d'ingénieurs  aussi,  probablement.  .Mais  on  est  effrayé  par  l'impor- 
tance des  frais  de  premier  établissement  que  comporte  le  procédéde  M.  Gayley. 
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D'autres  procédés  de  dessiccation  de  l'air  pourraient  sans  doute  être  mis'à 
l'étude  qui  seraient  moins  dispendieux  et  conduiraient  aux  mêmes  résultats 
L'accord  semble  s'être  fait  aujourd'hui  entre  les  métallurgistes  sur  l'avan- 
tage qu'il  y  aurait  à  dessécher  le  vent,  si  cette  dessiccation  pouvait  se  faire 
économiquement.  M:  Gayley,  ayant  réussi  l'expérience  coûteuse  qu'il  avait 
faite,  a  cherché  lui-même  à  en  tirer  un  meilleur  parti.  Déjà,  au  meeting  de 
février  1906,  de  Y  American  Institute  of  Mining  Engineers,  il  annonçait  qu'il 
avait  apporté  à  son  premier  dispositif  une  modification  importante  dans  une 
nouvelle  installation  qu'il  était  en  train  de  faire  :  dorénavant  il  refroidira  l'air 
en  deux  temps.  Après  son  passage  dans  un  premier  appareil,  60  à  70  0/0  de 
l'humidité  seront  évacués  sous  forme  d'eau  ;  le  reste  seul  est  condensé  sous 
forme  de  glace  dans  une  deuxième  chambre  réfrigérante  plus  froide  que  la 
première.  Avec  cette  nouvelle  disposition,  on  économisera  5  0/0  du  combus- 
tible nécessaire  à  la  marche  de  l'appareil  réfrigérant  et  20  0/0  de  ses  frais 
d'établissement. 

Quelques  procédés  ont  été  proposés  qui  paraissent  devoir  donner  le  même 
résultat  que  le  dispositif  Gayley,  mais  d'une  manière  beaucoup  plus  écono- 
mique. 

Réfrigération  avec  emploi  de  la  détente  directe  et  d'un  échangeur  de  froid.  — 
Ce  procédé  n'est  qu'une  modification  du  procédé  Gayley  ;  il  est  préconisé  par 
M.  J.  E.  Johnson  Jun  (Iron  and  Steel  Institute,  juillet  1906)  qui,  à  vrai  dire, 
ne  l'a  pas  appliqué,  mais  qui,  sept  ans  avant  la  communication  sensationnelle 
de  M.  Gayley,  avait  été  convaincu  de  la  nécessité  de  dessécher  le  vent  et  avait 
étudié  analytiquement  et  par  des  considérations  de  thermodynamique  les 
meilleures  conditions  d'établissement  d'un  appareil  réfrigérant  devant  dessé- 
cher l'air.  M.  Johnson  se  proposait  de  faire  breveter  un  procédé  de  dessicca- 
tion de  l'air,  quand  il  apprit  que  M.  Gayley  avait  déjà  pris  des  brevets  visant 
le  même  objet  et  par  des  moyens  analogues.  L'étude  très  fouillée  de  M.  Johnson 
se  prête  difficilement  à  l'analyse;  nous  pensons  qu'elle  sera  consultée  avec 
profit  par  les  constructeurs  d'appareils  frigorifiques  désireux  de  prouver  la 
supériorité  économique  de  la  réfrigération,  bien  comprise,  sur  les  autres  pro- 
cédés de  dessiccation  qui  seront  indiqués  plus  loin.  Nous  nous  bornerons  à 
résumer  ses  conclusions  : 

1°  Il  y  a  économie  considérable  à  faire  passer  l'air  à  dessécher  autour  de 
conduites  où  se  trouve  un  gaz  détendu  (ammoniaque  dans  le  cas  présent)  et 
non  pas  un  liquide  incongelable  ;  autrement  dit,  à  substituer  la  détente  directe 
à  la  réfrigération  par  liquide  intermédiaire. 

2°  L'air  refroidi  et  sec  doit  servir  à  refroidir  l'air  humide  qui  entre  dans 
l'appareil  réfrigérant  de  façon  à  arriver  aux  soufflantes  à  une  température 
voisine  de  la  température  extérieure.  Cette  récupération  du  froid,  qui  permet- 


—  214  — 


trait  de  réduire  considérablement  l'importance  de  l'appareil  frigorigène,  se 
ferait  dans  un  échangeur  de  froid  dont  la  construction  est  facile  et  peu  coû- 
euse. 

3°  La  dessiccation  doit  se  faire  en  deux  temps  (comme  dans  la  méthode 
Gayley  modifiée). 

L'adoption  de  ces  trois  modifications  conduirait  sur  le  dispositif  Gayley 
à  une  économie  de  30  0/0  sur  le  fonctionnement  et  de  50  0/0  sur  les  frais 
d'établissement. 

4°  Pratiquement,  il  est  inutile  de  refroidir  au-dessous  de  0°  en  été  et  de 
—  5°  en  hiver. 

IV.  —  Autres  procédés  de  dessiccation. 

Refroidissement  par  frigo?' if  ere.  —  Le  procédé  consiste  à  mettre  en 
contact  l'air  avec  un  liquide  refroidi  et  à  opérer  une  sorte  de  filtration  directe 
de  l'air  à  travers  le  liquide  incongelable. 

MM.  Mignon  et  Rouart  ont  été  les  premiers  à  utiliser  ce  mode  de  refroi- 
dissement (1875).  11  s'agissait  de  maintenir  à  12°  pendant  l'été  un  bâtiment 
industriel  de  la  Manufacture  Royale  de  bougies  d'Amsterdam.  Dans  ce 
bâtiment,  qui  avait  50m,20  de  longueur,  14n\54  de  largeur  et  4m,18  de  hau- 
teur, soit  un  volume  de  3.051  mètres  cubes,  on  introduisait  par  jour 
15.000  kilogrammes  d'huile  chaude  à  60°  et  il  s'y  produisait  des  cristallisa- 
tions d'acide  stéarique.  Voici  les  résultats  obtenus,  d'après  le  texte  môme  des 
auteurs  : 

<(  Nous  avons  employé  comme  liquide  refroidisseur  une  solution  concen- 
trée de  chlorure  de  calcium  sur  laquelle  nous  avons  agi  au  moyen  d'un 
appareil  réfrigérant  à  solution  ammoniacale  produisant  environ  60.000  calo- 
ries négatives  à  l'heure.  L'air  a  été  mis  en  mouvement  par  un  ventilateur 
déplaçant  20.000  mètres  cubes  par  heure'.  L'appareil  refroidisseur  était 
constitué  par  un  grand  cylindre  isolé  le  mieux  possible,  muni  d'un  axe 
central  sur  lequel  sont  des  plateaux  susceptibles  de  recevoir  un  môuvemenl 
do  rotation  et  passant  dans  l'intervalle  de  disques  fixés  aux  parois  du 
cylindre.  Si  l'on  l'ail  arriver  du  liquide  sur  le  plateau  supérieur  de  cet  appa- 
reil, la  force  centrifuge  le  projette  contre  les  parois  du  cylindre  et  les  disques 
<Vs  parois  l<'  raniènenl  sur  le  deuxième  plateau,  où  il  subit  un»1  nouvelle 
dispersion  :  de  celle  façon,  on  produit  une  cascade  continue  de  liquide  très 
divise. 

»  L'échange  de  température  se  t'ait  très  bien,  et  l'air  pris  dans  la  pièce 
a  refroidir  par  le  ventilateur,  refoulé  â  travers  le  cylindre  refroidisseur. 
rétame  dans  sa  première  enceinte  après  avoir  abaissé  sa  tempérai  lire  de  10". 

»  Les  20.000  mètres  cid.es  d'air  «»u  en  poids  les  26'iôOO  kilogrammes 


qui  traversent  l'appareil  empotàeril  2(3.000  X  0,-3  >x  10°  —  r>9.000  calories, 
On  a  pu  ainsi  maintenir  pendant  la  première  quinzaine  de  septembre  qui  fut 
très  chaude,  la  température  du  vaste  magasin  entre  12°  et  13°. 

»  La  solution  de  chlorure  de  calcium  subit  un  affaiblissement  de  degré, 
provenant  de  l'humidité  abandonnée  par  l  air  qui  la  traversait,  résultat  qui 
peut  avoir  une  grande  importance  dans  certains  cas.  » 

Ces  savants  n'auraient -ils  pas  déjà  entrevu  la  valeur  de  leur  procédé  au 
point  de  vue  de  la  dessiccation  de  l'air? 

Les  frigorifères  actuels  sont  des  appareils  qui  ont  pour  but  de  refroidir 
l'air  avant  de  le  répartir  dans  les  chambres  froides,  d'aspirer  l'air  réchauffé 
dans  celles-ci,  le  refroidir  à  nouveau,  pour  le  refouler  encore  dans  ces  pièces. 
On  a  varié  à  l'infini  la  disposition  de  ces  frigorifères  où  la  circulation  de  l'air 
9  est  tantôt  naturelle,  tantôt  forcée  par  l'emploi  d'un  ventilateur. 

Par  exemple,  dans  le  frigorifère  de  la  Société  Genevoise  (procédé 
Schrœder),  les  appareils  où  se  produit  le  refroidissement  de  l'air  consistent 
en  une  série  de  bacs  en  tôle,  dont  le  fond  est  perforé  de  trous  de  3  m/m  de 
diamètre,  espacés  de  o  c/m.  Chaque  bac  est  surmonté  par  un  tuyau  distribu- 
teur de  liquide  incongelable  venant  du  réfrigérant.  Le  liquide  déversé  dans 
les  bacs  ruisselle  à  travers  les  perforations  et  tombe  d'une  hauteur  de  lm,50 
sur  des  réservoirs  qui  le  recueillent  et  le  déversent  dans  un  tuyau  collecteur 
aboutissant  à  la  cuve  du  réfrigérant.  Le  ruissellement  est  calculé  de  façon  à 
laisser  dans  les  bacs  une  couche  de  liquide.  L'air  se  refroidit  et  se  purifie  au 
contact  de  la  pluie  de  liquide  ;  l'intensité  du  refroidissement  peut  être 
modérée  ou  activée  par  le  réglage  des  robinets  de  distribution  du  liquide  et 
par  celui  des  vannes  des  orifices  d'entrée  et  de  sortie  de  l'air, 

Le  frigorifère  lîotiarl  (catalogue  1898)  est  constitué  par  un  faisceau 
lâire  horizontal,  parcouru  par  le  gaz  ammoniac,  étendu  et  abondamment 
arrosé  par  une  solution  de  chlorure  de  calcium  qui  enlève  le  givre.  Cet 
appareil,  muni  d'un  ventilateur,  réalise  une  des  dispositions  indiquées  par 
M.  Gay  ley  dans  son  brevet  dé  1900, 

Comme  Mignon  et  Rouart :  l'ont  indiqué,  toute  la  vapeur  d'eau  en  sus- 
pension dans  l'air  à  refroidir  est  absorbée  par  le  chlorure  de  calcium,  si  bien 
que  n  i  h  solution  demande  à  être  concentrée  périodiquement.  Il  en  résulte 
qu'il  n'y  a  pas  formation  de  givre,  comme  dans  les  appareils  fonctionnant  à 
Isabella  Furnaces.  Les  frigorifères  à  ruissellement,  très  employés  dans  les 
grands  entrepôts  frigoriques  anglais,  auraient  même  l'inconvénient  de  trop 
dessécher  l'air. 

C'est  la  réfrigération  par  simple  pulvérisation  et  ruissellement  d'eau 
froid.'  qui  a  été  employée  aux  travaux  du  Simplon  pour  rafraîchir  l'air  des 
chantiers.  Ce  procédé  a  été  retenu  de  préférence  à  tous  les  autres  qui  ont  été 
essayés,  pour  son  économie  et  sa  grande  efficacité. 
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Les  appareils  à  ruissellement,  d'ailleurs,  sont  employés  depuis  long- 
temps :  le  bâtiment  de  graduation  avec  fascines  des  anciennes  salines,  en  est 
le  premier  type  ;  on  construit  aussi  des  tours  servant  au  refroidissement,  par 
evaporation  partielle  à  l'air,  de  l'eau  venant  des  condenseurs  de  machines, 
quand  on  ne  dispose  pas  d'eau  froide  en  abondance  pour  la  condensation. 
Quelques-uns  de  ces  appareils  sont  aujourd'hui  très  perfectionnés.  Tous  ces 
appareils  sont  capables  de  traiter  des  volumes  d'air  considérables,  de  même 
grandeur  que  les  souffleries  de  hauts  fourneaux  ;  leur  rendement  pratique  est 
très  bon. 

Procédé  G.  Cattaneo  et  J.  Schlesinger 

C'est  aussi  un  appareil  à  ruissellement,  mais  étudié  spécialement  en  vue 
de  la  dessiccation  du  vent  des  hauts  fourneaux  qu'ont  fait  breveter  en  Alle- 
magne (1)  M.  Cattaneo,  de  Charlottenburg,  et  M.  J.  Schlesinger,  de  Berlin 
(Iron  Age,  14  février  1907,  p.  494).  L'air  traverse  des  pluies  fines  de  liquides 
incongelables  refroidis  à  —  3°,  —  5°  ;  l'utilisation  des  frigories  est  presque 
parfaite,  la  dessiccation  presque  totale,  les  pertes  de  charge  insignifiantes,  la 
marche  est  continue,  enfin  les  frais  de  premier  établissement  sont  peu  élevés. 

On  emploie  comme  liquide  incongelable  une  solution  d'un  sel  hygros- 
copique  (chlorure  de  magnésium,  chlorure  de  calcium),  on  augmente  ainsi 
l'absorption  d'eau.  Les  solutions  diluées  qui  ont  servi  peuvent  être  concen- 
trées sans  difficulté  et  très  économiquement. 

Procédé  Steinbart.  —  Le  procédé  dont  M.  Steinbart  propose  l'emploi  a 
été  décrit  par  lui  dans  une  réunion  de  la  Technische  Verein  de  Pittsburgh 
(États-Unis),  le  15  mars  190o  (2).  L'appareil  qu'il  propose  serait  peu  coûteux 
et  assez  semblable  au  condenseur  à  surface  des  machines  à  vapeur. 

Au  lieu  de  dessécher  l'air  avant  sa  compression  et  de  le  prendre  à  la 
température  ordinaire,  soit  15°  en  moyenne,  pour  l'envoyer  ensuite  sur  des 
surfaces  refroidies  cà  —  4°  comme  le  fait  M.  Gayley,  M.  Steinbart  comprime 
d'abord  l'air,  le  prend  ainsi  comprimé  à  30°32°  et  le  refroidit  à  15°  dans  une 
sorte  de  condenseur  à  surface  avec  de  l'eau  de  rivière  circulant  en  sens  inverse 
de  l'air  à  dessécher. 

L'écart  de  température  est  sensiblement  le  même  que  dans  le  procédé 
Gayley  ;  la  quantité  de  vapeur  restante  dans  un  volume  d'air  refroidi  est  plus 
grande  il  est  vrai  puisque  la  tension  de  la  vapeur  d'eau  est  plus  élevée  à  15° 
qu'à  —  4°,  mais  cette  augmentation  est  largement  compensée  par  ce  fait  que 
la  vapeur  se  trouvant  dans  de  l'air  comprimé  à  1  kilogr.,  il  en  reste  propor- 
tionnellement d'autant  moins  dans  l'air  que  celui-ci  est  plus  comprimé. 


\\)  Demande  de  brevet  9  janvier  1005;  délivrance  du  brevel  25  décembre  1000. 
(2)  Voir  le  Génie  Civil,  t.  XLIV,  n°  21,  p.  332. 
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Voici  les  chiffres  cités  par  M.  Steinbart  : 

Si  2  mètres  cubes  d'air  saturé  à  21°  el  contenant  I8«r,25  d'eau,  soit  au 
total  36gr,50,  sont  ramenés  sensiblement  à  1  mètre  cube  par  la  compression  à 
1  kilogr.  par  centimètre  carré,  et  si  la  température  esl  maintenue  constante, 
on  condense  déjà  18gr,2o;  mais  si,  en  outre,  on  refroidit  à  10°,  9gr,12o  d'eau 
doivent  précipiter  à  nouveau  ;  il  reste  donc  4gp,56  d'eau  par  mètre  cube  d'air 
mesuré  à  la  pression  atmosphérique  ;  c'est  sensiblement  la  réduction  obtenue 
dans  le  procédé  Gayley. 

Pratiquement,  il  y  avait  à  craindre  qu'une  partie  de  la  vapeur  d'eau  con- 
densée restât  à  l'état  de  tines  gouttelettes  suspendues  dans  le  courant  d'air,  et 
cela  d'autant  plus  facilement  que  cet  air,  devant  circuler  dans  des  tubes  de 
section  relativement  faible  pour  faciliter  les  échanges  de  chaleur,  a  nécessai- 
rement une  vitesse  assez  grande.  De  plus,  l'eau  réfrigérante  s'échauffe  pen- 
dant que  le  vent  se  refroidit,  et  les  échanges  sont  imparfaits  ;  on  devait  donc 
s'attendre  à  ce  que  l'air  quittât  l'appareil  à  une  température  un  peu  supérieure 
à  celle  de  l'eau  de  réfrigération  sortante  et  tenant  encore  des  quantités  d'eau 
notables. 

Un  appareil  expérimental,  comportant  un  tube  de  4m,25  de  longueur  sur 
0m,050  de  diamètre,  a  été  essayé  à  Pittsbourg,  en  octobre  1904  ;  on  y  passait 
iin;Vlo  de  vent  par  minute  ;  l'eau  réfrigérante  était  prise  à  15°, 56  ;  le  vent  ne 
fut  refroidi  qu'à  29°.  Néanmoins  la  quantité  d'eau  contenue  par  mètre  cube 
d'air  à  la  pression  atmosphérique  passa  de  17gr,8  à  llgr8.  D'autres  expériences 
furent  également  très  encourageantes. 

On  peut  remarquer  cependant  que  les  deux  procédés,  en  admettant  que 
l'élimination  d'eau  soit  à  peu  près  la  même,  ne  donnent  pas  des  résultats 
identiques.  Si,  comme  on  l'a  prétendu,  les  bons  effets  de  la  dessiccation  doivent 
être  attribués  surtout  à  la  régularité  de  marche,  le  procédé  Steinbart  ne  per- 
mettra pas  d'obtenir  une  humidité  constante,  puisque  la  température  de  l'eau 
de  rivière  est  eile-môme  variable,  beaucoup  moins  il  est  vrai  que  l'état  hygro- 
métrique de  l'air. 

On  peut  remarquer  également  que  la  compression  avant  pour  effet  d'éle- 
ver la  température  de  l'air  de  80-85",  le  vent,  dans  le  procédé  Gayley,  entre 
dans  les  récu pérateurs  à  une  température  voisine  de  80°,  tandis  qu'il  y  entre 
à  une  température  un  peu  supérieure  à  celle  de  l'eau  de  rivière  dans  le  pro- 
cédé Steinbart.  La  quantité  de  chaleur  que  doivent  fournir  les  récupérateurs 
est  donc  plus  grande,  est  il  n'est  pas  certain  que  la  température  du  vent  aux 
tuyères  soit  toujours  assez  élevée  et  permette  de  dépasser  très  notablement  à 
l'ouvrage  la  température  critique,  température  au-dessus  de  laquelle,  selon 
certains  commentateurs  du  procédé  Gayley,  doit  être  apportée  la  chaleur  pour 
que  celle-ci  soit  vraiment  utilisée  dans  le  haut  fourneau  et  y  fasse  les  réactions 
chimiques  nécessaires. 
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Dans  une  deuxième  communication  faite  en  mars  1906,  M.  Steinbart 
décrit  le  dispositif  pratique  qu'il  a  imaginé  et  installé  aux  hauts  fourneaux  de 
Pitisbourg  ;  il  en  évalue  le  prix  d'établissement  à  105.000  francs.  Le  faisceau 
tubulaire,  organe  principal  de  l'appareil,  est  tel  qu'il  représente  une  surface 
totale  de  refroidissement  de  2.300  mètres  carrés.  L'eau  nécessaire  au  fonc- 
tionnement de  l'appareil  est  puisée  dans  la  Monongahela,  fleuve  profond  ali- 
menté par  des  eaux  de  plateau  à  température  assez  constante. 

Ce  procédé  paraît  cependant  peu  susceptible  d'être  appliqué  avec  succès, 
et  peut-être  donnerait- il  plutôt  des  pertes  que  des  bénéfices.  La  pression  de 
l'air  après  les  soufflantes,  surtout  en  Europe,  est  faible;  la  différence  de  tem- 
pérature entre  l'air  et  l'eau  est  peu  considérable,  de  sorte  qu'il  faudrait  en 
employer  des  quantités  énormes,  surtout  après  compression,  pour  n'éliminer 
qu'une  petite  proportion  de  la  vapeur  d'eau. 

V.  —  Conclusions* 

Le  haut  fourneau  est  un  appareil  d'un  maniement  délicat,  et  les  faits 
bien  connus  sur  lesquels  M.  Gayley  a  appelé  de  nouveau  l'attention  ouvrent 
un  champ  considérable  aux  recherches  des  savants  et  des  ingénieurs.  Les  fa- 
bricants de  fonte  savent  très  bien  que  la  température  et  d'autres  causes  insoup- 
çonnées ont  un  effet  considérable  et  incontesté  sur  la  production  des  hauts  four- 
neaux et  la  qualité  de  la  fonte  ;  les  métallurgistes  connaissent  tous  l'exemple 
de  ce  haut  fourneau  du  Staffordshire  qui  se  refusait  à  produire  autre  chose  que 
de  la  fonte  blanche  quand  le  vent  soufflait  dans  une  certaine  direction. 

La  communication  faite  par  M.  Divary  au  Congrès  de  Liège  a  été  pour 
beaucoup  d'ingénieurs  une  révélation  inattendue,  puisqu'elle  semblait  confir- 
mer les  principes  avancés  par  M.  Gayley.  Pendant  l'année  1904,  par  gramme 
d'eau  enlevé,  la  diminution  de  consommation  de  coke  a  été  de  26  kilogr. 
aux  usines  du  Creusot  et  l'augmentation  de  -production  de  la  fonte  5,6  0/0  ; 
les  nombres  de  M.  Gayley  sont  respectivement  27kVl  et  3,6  0/0;  l'écarl  sûr 
l'augmentation  de  la  production  est  dû  à  ce  qu'au  Creusot,  contrairement  à 
ce  qui  a  été  fait  aux  Isabella  Furnaces  pour  le  fourneau  soufflé  à  l'air  sec,  la 
vitesse  des  machines  n'est  pas  réduite  en  hiver.  Mais  la  concordance  presque 
alfsolue  entre  ces  chiffres  d'exploitation  n'est  peut-être  que  fortuite  ;  pour 
I '.innée  1906,  en  effet,  aux  usines  du  Creusot,  l'économie  de  coke  n'a  êtéque 
dé  18  kilogr.,  c'est-à-dire  moitié  moins  qu'en  190i.  Toutefois,  quelles  que 
soient  les  causes  exactes  des  résultats  annoncés  par  M.  Gayley,  en  desséchant 
l'air  soufflé  dans  les  hauts  fourneaux,  les  économies  à  réaliser  rééditent  de  : 

1°  De  la  diminution  de  la  consommation  de  coke; 

2°  De  l'augmentation  de  la  production  de  la  fonte; 

3"  Du  meilleur  rendement  des  machines  sonManles; 

\"  De  la  régularité  de  marche  du  fourneau  ayant  sa  répercussion  sur  le 


—  219  — 


prix  de  revient  de  la  fonte,  et  ultérieurement  sur  les  frais  de  fabrication  de 
3 'acier  Bessemer. 

Les  ingénieurs  métallurgistes  auront-ils  avantage  à  suivre  M.  Gayley 
dans  la  voie  qu'il  a  tracée?  D'après  certains,  les  grands  écarts  obtenus  aux 
Isabella  Furnaces  sont  dus  à  une  mauvaise  marche  initiale  des  hauts  four- 
neaux mis  à  l'essai,  et  en  réalité,  l'économie  finale  à  espérer  serait  beaucoup 
moindre  ;  elle  ne  justifierait  point  les  frais  d'installation  du  procédé  Gayley 
qui  reviennent  à  600.000  francs  par  fourneau.  En  un  mot,  pour  reprendre 
une  expression  qui  a  déjà  été  prononcée  plusieurs  fois  au  sujet  de  la  question 
oui  nous  occupe,  le  jeu  n'en  vaudrait  pas  la  chandelle. 

Pourtant,  quatre  nouvelles  usines  métallurgiques  auraient  installé  actuel- 
lement les  procédé  Gayley:  en  Angleterre,  aux  Cardiff  Works  (MM.  Guest, 
Kern  et  >'ettlefolds  )  ;  dans  les  États-Unis,  aux  hauts  fourneaux  de  la  Steel 
Corporation  à  South-Chicago,  à  Pottstown  (Pennsylvanie),  aux  hauts  four- 
neaux de  la  Warwick  Iron  and  Steel  Company  (M.  Edgar  S.  Cook,  président), 
et  à  Birdsboro  (Pennsylvanie),  aux  hauts  fourneaux  de  E.  et  G.  Brooke  Iron 
Company  (1). 

On  est  encore  assez  ignorant  des  conditions  dans  lesquelles  ces  installa- 
tions ont  été  faites  et  des  résultats  de  leur  fonctionnement.  Pourtant  Y  iron 
Age  a  donné  récemment  (2  janvier  1908),  p.  53,  et  d'après  ce  journal,  Stahl 
imd  fHsenl  22  janvier  1908,  p.  136)  quelques  chiffres  sur  les  productions  com- 
parées d'un  haut  fourneau  de  la  Warwick  Iron  and  Steel  C°  qui  aurait  dû 
•être  éteint  si  on  n'avait  pas  utilisé  le  vent  sec.  Les  bons  effets  observés  aux 
Isabella  Furnaces  ont  également  été  constatés;  de  plus,  la  quantité  de  la  fonte 
s'est  améliorée  et  il  semble  que  la  dessiccation  ait  pour  effet  de  prolonger  la 
durée  du  garnissage  du  haut  fourneau. 

UIrqn  Age  du  16  janvier  1908  mentionne  les  résultats  obtenus  à  la  E.  et  G. 
Brooke  Iron  C°  au  point  de  vue  de  la  composition  du  métal;  ce  sont  les  pre- 
miers chiffres  de  ce  genre  qui  sont  publiés,  et  ils  se  rapportent  aux  teneurs  en 
silicium  et  en  soufre.  Si  l'on  s'en  tient  uniquement  aux  moyennes  calculées 
sur  une  marche  de  huit  jours,  la  teneur  en  silicium  est  de  0,51  0/0  et  celle 
en  soufre  est  0,024  0/0.  Le  haut  fourneau  souillé  avec  l'air  naturel,  pendant 
la  période  correspondante  de  l'année  précédente,  avait  donné  un  métal  à 
0,03  i  -de  soufre;  la  teneur  en  silicium  n'est  pas  indiquée.  Pour  déterminer 
ces  moyennes,  on  a  fait  six  analyses  par  jour,  soit  en  tout  quarante- huit  ana- 
lyses; mais  il  faut  remarquer  que  les  chiffres  ayant  servi  à  établir  la  moyenne 
générale  présentent  des  écarts  relativement  considérables,  souvent  du  simple 
au  double,  quelquefois  du  simple  au  triple,  et  cela  aussi  bien  dans  la  marche 
du  haut  fourneau  à  l'air  desséché  ou  non. 


1  Iron  and  Coal  Trades  Review,  17  janvier  1908. 
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Ces  données  numériques  confirmeraient  de  plus  l'opinion  de  M.  Le  Cha- 
telier,  d'après  qui  l'explication  des  avantages  dus  à  l'emploi  de  l'air  sec  doit 
être  recherchée  dans  des  phénomènes  d'ordre  purement  chimique. 

Dans  cette  incertitude  finale,  il  faudra  un  grand  esprit  d'initiative  à  une 
Société  pour  prendre  à  sa  charge  la  dépense  nécessaire  qui  résulterait  d'une 
installation  d'essai  convenablement  faite. 

L'installation  frigorifique,  telle  qu'elle  est  décrite  dans  la  note  de  31.  Gay- 
ley,  comporte,  d'après  les  techniciens  compétents,  de  larges  perfectionne- 
ments et  améliorations  possibles  dans  son  rendement;  d'autres  dispositifs 
pourraient  probablement  être  imaginés.  C'est  dire  que  si  la  pratique  doit  jus- 
tifier les  économies  annoncées  par  M.  Gayley,  la  parole  est  maintenant  aux 
ingénieurs  qui  étudient  la  production  du  froid  artificiel. 

La  grande  difficulté  de  discussion  des  résultats  réside  surtout  dans  la  non- 
comparabilité  de  la  marche  des  hauts  fourneaux.  Il  serait  à  désirer,  pour 
préciser  les  données  du  problème  à  résoudre  par  les  ingénieurs  spécialisés 
dans  l'étude  du  froid  artificiel,  que  les  métallurgistes  voulussent  bien  répondre 
au  questionnaire  suivant  : 

1°  Quelle  est  la  consommation  de  coke  en  été  et  en  hiver  pour  une  qua- 
lité de  fonte  déterminée,  ou  tout  au  moins,  quelle  est  la  différence  de  consom- 
mation entre  l'été  et  l'hiver? 

2°  Quelle  est  la  différence  de  consommation  de  coke  entre  la  moyenne 
de  l'année  et  celle  des  mois  d'hiver  les  plus  secs? 

3°  Richesse  du  lit  de  fusion.  • 

4°  Température  moyenne  du  vent  soufflé;  indiquer  si  elle  est  la  même 
l'été  et  l'hiver. 

5°  Production  moyenne  du  fourneau  pendant  les  mois  les  plus  chauds 
et  pendant  les  mois  les  plus  froids. 

6°  Donner  si  possible  les  renseignements  hygrométriques  pour  les  mois 
les  plus  chauds  et  les  plus  froids. 
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Métallurgie,  II  bis,  p.  269  ;  Stahl  und  Eisen,  XXX,  p.  73). 
Sur  le. séchage  du  vent;  refroidisseur  Steinbart  (lier.  Métal- 
lurgie, Hï  bis,  p.  687;  Stahl.  und  Eisen,  XXVI,  p.  87.7) 
Picard  i;t  Hki  rtkai:.  —  Congélation  de  lïhùmidité  de  l'air  soufflé  aux 
hauts  fourneaux  Isabella  (Comptes  rendus  Av.  Sc.,  139,  p,  839;  Génie  Civil, 
t.  XLVI,  u"  5,  p.  75).- 

PotjRCEL.  —  Emploi  de  l'air  sec' dams  les  liants  fourneaux  (lier.  Métal- 
lurgie, II,  p.  29  et  -r;89;  Génie  Civil,  t.  XLVI,  n"  fi,  p.  93  et  t.  XL VII,  n°  14, 
p.  234). 


Richards.  —  Emploi  de  l'air  sec  dans  la  fabrication  de  la  fonte  (Rev. 
Métallurgie,  H  bis,  p.  626;  Irans.  Am.  Inst.  Min.  Eng.,  mars  1905). 

Schmidham mer.  —  Dessèchement  de  l'air  pour  les  hauts  fourneaux  (Stahl 
und  Eisen,  Ier  décembre  1904>. 

Wagner.  —  Traité  de  Chimie  Industrielle,  p.  15  et  371  de  l'édition  fran- 
çaise d'après  la  8e  édition  allemande,  par  L.  Gautier. 

nYei>koi'f.  —  Dessèchement  de  l'air  pour  les  hauts  fourneaux  (Rei\ 
Métallurgie.  Il  bis.  p.  153  ;  Stahl  und  Eisen,  XXV,  p.  3). 

Journal  de  VIron  and  Steel  Institute. 
Revue  de  Métallurgie. 
Le  dessèchement  de  l'air  pour  les  hauts  fourneaux  à  l'Assemblée  géné- 
rale des  métallurgistes  allemands  (II  bis,  p.  153). 

Séchage  du  vent  soufflé  dans  les  hauts  fourneaux  (II  bis,  p.  273  et 

277). 

Stahl  und  Eisen. 

Le  dessèchement  de  l'air  pour  les  hauts  fourneaux  (XXV,  p.  3,  152, 
214 1. 

By  Monthly  Bulletin. 
Application  de  l'air  sec  dans  la  fabrication  de  la  fonte  (1905,  n°  4, 
p.  703.  788,  797;  n"  5.  p.  Mil,  1152  ;  1906  ;  n°  1,  p.  25,  137). 

Génie  Civil. 
Iron  Age. 


THE  USE  OF  REFRIGERATING  MACHINERY  IN  THE 
MANUFACTURE  OF  PIG  IRON 

By  JAMES  GAYLEST,  New-York  City 

Résumés  (édition  française),  //.  219.  Résumées  (deutcfye  Aitsyabe),  S.  2lï.  Summaris  (english  edition),  p.  113. 1 

In  a  paper  which  I  presented  in  1904  at  a  joint  meeting  in  New  York  of 
the  American  Institute  of  Mining  Engineers  and  the  British  Iron  and  Steel 
Institute,  on  "The  Application  of  Dry-Air  Blast  lo  the  Manufacture  of  Iron", 
and  in  a  supplementary  paper  in  1905,  and  also  in  a  paper  by  G.  A.  Meissner 
before  the  American  Institute  of  Mining  Engineers  in  1906,  there  is  presented 


data  showing  the  variability  in  content  of  moisture  in  the  atmosphere,  and 
the  advantages  that  have  heen  derived  in  actual  practice  by  the  practical 
removal  of  that  moisture;  and  for  any  one  desiring  to  secure  fuller  data  and 
more  as  to  detail  the  writer  would  refer  them  to  these  three  publications,  and 
as  introductory  to  this  paper  reference  is  made  to  the  above  publications  and 
the  discussions  thereon. 

In  this  communication  it  is  intended  to  deal  more  in  detail  with  the 
character  of  the  installation  for  refrigerating  the  air,  ihat  has  been  put  into 
actual  practice  at  various  plants,  and  the  results  which  have  been  obtained 
therefrom. 

When  air  contains  one  grain  of  water  per  cubic  foot  there  is  passed  into 
the  furnace  one  gallon  of  water  per  hour  for  each  one  thousand  cubic  feet  of 
air  used  per  minute.  In  modern  American  practice  furnaces  consume  from 
40.000  to  oO.OOO  cubic  feet  of  air  per  minute,  which  with  a  content  of  one 
grain  of  moisture  would  pass  into  the  furnace  from  40  to  50  gallons  of  water 
per  hour. 

In  Table  I  there  is  shown  data  representing  the  moisture  in  the  air  at 
Pittsburg,  Pennsylvania,  U.  S.  A.,  and  the  quantity  of  water  corresponding 
to  the  amount  of  moisture  contained,  that  would  enter  a  furnace  per  hour, 
using  40.000  cubic  feet  per  minute. 


Table  I.  —  Moisture  in  Air  at  Pittsburg.  U.  S.  Weather  Bureau. 


Quantity  of  Water 

Average 

Weight  of  Water 

Entering  per 

Hour  into  a  Furnace 

Temperature. 

per  Cu.  Ft.  of  Air. 

Using  40.000  Cu.  Ft. 

of  Air  per  Minute. 

Degrees  Fahrenheit; 

Grains. 

dallons. 

37,0 

2,18 

87,2 

31,7 

1,83 

73,2 

March  

47,0 

3,40 

136,0 

51,0 

3,00 

120,0 

May.  .  .  .  •  

61,6 

4,80 

192,0 

71,6 

5,94 

237,6 

Julj  

76,2 

5,60 

224,0 

73,6 

5,16 

206,4 

70,4 

5,68 

227,2 

October  

56,4 

4,00 

160,0 

November  

40,4 

2,35 

94,0 

36,6 

2,25 

90,0 

In  Table  II  there  is  shown  the  average  monthly  content  of  moisture  in 
the  air  at  a  blast  furnace  plant  near  Pittsburg,  the  observations  being  taken 
at  9  a.  m. 


Table  IL  —  Moisture  in  Air  at  Steelworks  in  Pittsburg. 


WEIGHT  OF  WATER 

per 

Cubic  Foot  of  Air 

Grains. 

2,8 

2,7 

3,1 

3,3 

4,7 

7,3 

July  

7,0 

August  

7,1 

5,4 

3/2 

3,3 

* 

3,0  ! 

The  variations  in  moisture  from  month  to  month  set  forth  clearly  the 
conditions,  as  to  atmosphere,  with  which  blast-furnaces  in  this  country  have 
had  to  contend.  If  these  conditions  were  uniform  throughout  the  whole 
month,  it  would  not  be  a  difficult  problem  to  deal  with;  but  unfortunately 
they  are  not  uniform,  and  Jt  is  instructive  to  note  the  changes  which  occur 
from  day  to  day  in  the  same  month.  In  Table  III.  is  shown  a  record  worked 
oui  from  data  furnished  by  the  U.  S.  Weather  Bureau  at  Pittsburg.  These 
observations  represent  a  different  period  from  that  shown  in  Table  I.  ;  they 
were  taken  at  8  a.  m.  and  8  p.  m.,  and  show  the  grains  of  water  per  cubic 
foot  of  air  at  the  time  observed,  for  the  months  of  January  and  July. 

II  will  be  observed  from  to  data  in  Table  III.,  that  while  the  moisture 
in  the  atmosphere  in  the  month  of  January  is  much  less  than  in  July,  yet 
the  percentage  of  variation  is  greater. 


15  III 
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Table  III.  —  Moisture  in  Ai?'  at  S  a.  m.  and  8  p.  m. 


DAY  OF  MONTH 

JANUARY 

JULY 

Quantity  of  Water 

Quantify  of  Water 

o  A .  M . 

fin  » 
o  P.  M. 

8  A.  M. 

8  P.  M. 

Grains. 

Grains. 

Grains. 

Grains. 

1  .   .   .  . 

1,96 

3,06 

7,24 

7,48 

2  

2,55 

3,66 

8,23 

7,98  ; 

3  

2,46 

3,80 

8,50 

7,48 

2,07 

2,27 

8,50 

7,48 

1,81 

1 ,12 

8,46 

7,72 

6  

0,99 

1,12 

6,50 

8,24 

7  

1,16 

1,67 

8,78 

7,47 

8  

1,49 

1,88 

7,98 

7,24 

9  .  . 

1,96 

2,19 

6,78 

5,94 

10  

1,81 

1,88 

7,48 

6,35 

11.  .  .  

1,74 

1 ,55 

7,98 

7,48 

12  

1,55 

1,07 

6,73 

6,35 

13  

0,99 

1,55 

5,94 

4,84 

14  

1,61 

1,81 

5,55 

5,74 

15.  .  .  

1,67 

1,96 

5,74 

5,19 

16  

•  2,04 

2,27 

6,35 

6,35 

17.  .  .  .  

2,45 

a,  29 

7,72 

7,98 

18  

1,81 

1,32 

1,24 

7/24 

19.  ....  .  

1,12 

1,16 

8,24 

'  7,48 

20  

1,43 

2,11 

7,48 

7,24 

m  

2,11 

1,88 

7,7.2 

7.;58 

22  

lr88 

1,88 

6,78 

5,74 

23  

0,91 

1,17 

7,43 

6,35 

24  

0;99 

2,11 

6,56 

6,11  : 

0,69 

1,83 

6,05 

7,74 

26  

0,61 

0,99 

7,72 

7,32 

27  

0,56 

0,88 

7,98 

7,48 

28  

0/72 

0,70 

6,56 

29  

0,76 

0,80 

6,14 

5,01 

30  

0,95 

1,12 

5,74 

6,35 

31  

0,70 

1.41 

6,56 

5,19 

The  relative  humidity  corresponding  (o  êMeœmi  seasons  of  the  year 
cannot  in  average  practice  betaken  advantage  of  in  furnace  operations , 
inasmuch  as  the  air  in  summer  is  practically  taken  from  the  atmosphere, 
because  the  windows  and  doors  of  the  engine-room  are  wide  open,  whereas 
in  winter  they  are,  in  this  country  at  least,  practically  closed  or  nearly 
closed,  and  the  content  of  moisture  in  the  air  varies  very  little  from  tlia 
prevailing  under  natural  conditions  during  the  summer  months.  Tins  com- 
parison is  set  forth  in  Table  IV. 
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Table  TV.  —  Moisture  in  Air  in  Winter  and  in  Summer. 


WINTER 

SUMMER 

MONTH 

Quantity  of  Water 
per  Cbu.Ft.  of  Air. 

MONTH 

Quantity  of  Water 
per  Cub.  .Ft.  of  A.ir. 

Grains. 

G  ra"ins. 

4,3 

4,2 

May  i 

M 

March  

4,7 

6,4 

6,4 

July  

5,2 

4,6 

■6,7 

5,0  } 

5,7 

The  first  installation  of  Dry  Air  Blast  was  made  at  the  Isabella  furnaces 
of  the  Carnegie  Steel  Co.  at  Pittsburg,  Pennsylvania,  and  was  put  in  opera- 
tion on  August  11 , 1904 .  This  plant  has  a  compressor  building  i2'0 7  X 
with  a  clear  head  room  of  37' 0"  and  a  second  story  13' 0"  high  forming  a 
room  for  the  ammonia  condensers.  The  room  containing  the  Brine  Pumps 
and  Brine  Coolers  is  42'  0"  X  34'0",  This  building  is  18'  tf  high  and  is 
placed  adjacent  to  the  Compressor  Building.  The  Refrigerating  Chamber  is 
31'  0"  WW  X  WO"  high.  "The  Compressor  Building  is  of  concrete  steel 
construction  and  is  equipped  with  a  10  ton  travelling  crane.  The  refrigera- 
ting chamber  is  constructed  with  steel  frame  and  brickwork  laid  in  Portland 
cement. 

The  walls  are  lined  with  2"  cork  board  in  order  to  prevent  external 
heat  from  entering  the  building.  The  refrigerating  equipment  consists  of 
two  compressor  units,  each  having  I  w  o  single  acting  vertical  ammonia  com- 
pressors driven  by  direct  connected  horizontal  cross-compound  steam  engines. 
The  compressor  cylinders  are  22-1/2"  in  diameter  and  the  stroke  is  \W.  The 
maximum  speed  at  which  they  are  operated  is  (50  revolutions  per  minute. 
The  compressors  discharge  the  ammonia  gas  into  the  ammonia  condensers 
which  are  placed  in  the  second  story  of  the  compressor  building  and  consist 
of  87  coils  of  ±"  pipe,  each  coil  containing  24  pipes,  20  feet  long.  Each  coil 
is  equipped  with  a  trough  from  which  water  is  allowed  to  drip  over  the  outer 
surface  of  the  pipes  thus  removing  the  heat  and  condensing  the  ammonia 
gas.  The  liquid  ammonia  is  then  expanded  in  double  pipe  brine  coolers 
which  are  submerged  in  a  steel  tank  made  up  of  2"  pipe  placed  inside  of  3" 
pipe  The  ammonia  is  expanded  in  the  annular  space  between  lite  pipes  and 
from  thence  returns  to  the  compressors.  The  brine  in  circulated  by  a  duplex 
steam  driven  pump  having  a  capacity  of  1.000  gallons  per  minute,  k  spare 
pump  ha^  also  been  installed.    The  refrigerating  chambei  is  divided  inlo 
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four  compartments  by  4"  brick  walls  and  has  galleries  along  each  of  the  side 
walls  so  as  to  make  all  parts  of  the  building  accessible.  In  this  building  is 
placed  99.489  lineal  feet  of  2"  pipe,  each  pipe  being  20  feet  long  and 
connected  with  return  bends  in  such  manner  so  that  the  brine  flows  from 
the  top  of  the  coils  to  the  bottom,  in  57  separate  runs.  The  pipes  are  sup- 
ported on  cast  iron  separators  and  the  distance  from  the  top  of  the  coils  to 
the  bottom  is  30'6".  The  coils  in  each  of  the  four  compartments  are  con- 
nected with  the  brine  mains  by  separate  valves,  so  that  the  brine  may  be 
shut  off  and  removed  from  the  coils  in  any  one  of  the  compartments  without 
affecting  the  operations  in  the  remaining  compartments. 

The  air  passes  through  the  refrigerating  chamber  from  the  bottom  to 
the  top,  being  blown  into  the  basement  under  the  coils  by  a  steel  plate  fan 
which  creates  a  pressure  in  the  refrigerating  chamber  of  1,2  ounces  per 
square  inch.  The  air,  having  been  cooled  and  dried,  passes  out  of  the 
chamber  through  outlets  in  the  roof  and  is  carried  to  the  blowing  engines 
through  a  steel  riveted  pipe  6  feet  in  diameter.  This  plant  will  treat 
40.000  cubic  feet  of  air  per  minute  with  an  initial  temperature  of  90°  F.  and 
an  initial  moisture  of  8,5  grains  per  cubic  foot  delivering  it  to  the  blowing 
engines  at  a  temperature  of  40°  F.  and  a  moisture  of  less  than  two  grains  per 
cubic  foot.  The  temperature  of  the  air  on  leaving  the  refrigerating  chamber 
under  the  above  conditions,  is  27°  F.  giving  a  rise  of  13  degrees  between  the 
chamber  and  the  blowing  engines.  The  blowing  engine  displacement  under 
these  conditions  is  36.200  cubic  feet  per  minute. 

Isabella  data. 

A  comparison  of  the  work  accomplished  with  Dry  Air  and  Natural  Air 
at  the  Isabella  Works,  is  set  forth  in  Tables  V,  YI  and  VU. 


Table  VI. —  Some  Results  of  the  Dry -Blast  Period  of  Furnace  No.  I . 


Daily  Pig 
Iron  Make 

Coke- 
Consump- 
tion 

Moisture 
in 

Dry  Blast 

Moisture 
in  Aii- 

Temp, 
of 

Dry  Bias! 

Temp. 

of 
Atmos. 

1904 

Tons 

Pound's 

Grains 

Grains 

°  F. 

û  V. 

August  .... 

448 

1.753 

1,80 

5,62 

27,1 

71,0 

September.  .  . 

442 

1.754 

1,56 

5,15 

22,0 

71,5 

October .... 

/il6 

1.862 

1,18 

3,11 

18.0 

55 , 5 

November.  .  . 

442 

1.810 

1,02 

1,90 

10,0 

14,0 

December.  .  . 

44$ 

1.823 

1,03 

1,43 

17,5 

33,5 

190:> 

January,  .  .  . 

428 

1.822 

1,76 

1,46 

13,5 

30,5 

August  .  .  .  . 

'ill 

1.821) 

1,70 

5,94 

23,0 

75,0  « 
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Table  VII.  — Some  Resittts  of  the  Dry-Blast  Period  of  Furnace  No.  ■>. 


Daily  Pig 
Iron  Make 

Coke- 
Consump- 
tion 

!  Moisture 
!  in 
Dry  Blast 

.  Moisture 
in  Air 

Temp, 
of 

Dry  Blast 

Temp. 

of 
Atmos. 

Tons 

Pounds 

Grains 

Grains 

»  F. 

»  F. 

February  .  .  . 

418 

1.850 

0,60 

1,18 

15,0 

23,8 

407 

1.837 

0,95 

2,26 

14,0 

43V8i  : 

April  

398 

2.095 

1,04. 

2,57 

16,0 

49,2 

May.  .  .  .  •  . 

436 

%jm 

1,50 

4^08 

23,0 

62,2 

: June  .  .  .  ,  . 

415 

1.965 

1,70« 

5,76 

24,0 

71,1 

The  record  of  year  for  the  the  Dry  Air  Blast  as  applied  to  No.  1  Furnace 
at  the  Isabella  plant,  is  set  forth  in  Table  Till.  < 


Table  VIII. 


COKE 

AVERAGE 

M  0  N  T  H 

per 

dail} 

TON  IRON 

PRODUCT 

•       No.  1  Fee. 

No.  1  Fee. 

2. 132 

413 

2.163 

466 

2. 206 

465 

2.073 

446 

2.029 

450 

2.221 

397 

July  

2.375 

337 

2.472 

343 

2.474 

335 

2.499 

330 

2.403 

305 

.  )J 

» 

1  Dry  Air  

2.136 

441 

Averages  j  M  .  „, 

2.445 

330 

*  Dry  Blast  Months. 


Summary. 

Increase  Decrease  • 

in  Output.  in  Coke. 

Tons.  Pounds. 

No.  1  J  Natural  Air  -  Product  330  -  Coke  2:445  j 

ffurmace-f  Dry  Ai*     -  Broduct441r^  Coke  %m  j  '    /o  £ 

Al  the  plîinl  of  the  Warwick  lion  ami  Steel  Company,  Pottstown,  Pa*, 
the  Dry  Blast  installation  is  designed  to  heal  70.000  cubic  feet  of  air  pejr 
minule  for  two  Simaces  al  §0*  V.  with  a  maximum  moisture  of  8,5  grains 
pre  GUbk  Cool,     Tin-  Compressor  ImiMini;  is  -   MS'.  !  lie  Urine  Cooler 
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building  is  75'  X  30'.  The  Brine  INunp  building  is  59'  X  39'  and  the  Refri- 
gerating Chamber  is  66'  40'  V  43'  high.  The  buildings  are  all  of  steel 
frame  work  and  brick  construction.  The  Brine  Cooler  buildingis  lined  through- 
out with  four  inches  of  cork  board  and  the  walls  and  ceiling  of  the  refrige- 
rating chamber  are  also  lined  with  the  same  material.  The  equipment 
consists  of  live  compressor  units,  each  having  two  single  acting  vertical 
ammonia  compressors  driven  by  direct  connected,  horizontal,  cross-compound, 
<leam  engine*.  The  compressor  cylinders  are  21"  in  diameter  and  the  stroke 
is  32".  The  ammonia  condenser  equipment  consists  of  80  coils  of  the  same 
tjpe  as  those  at  the  Isabella  plant.  The  brine  cooler  equipment  consists  of 
66  coils  of  double  pipe  coolers  set  up  in  the  brine  cooler  building  but  not 
submerged  in  the  tank  like  those  at  Isabella.  There  are  three  brine  circulat- 
ing pumps,  two  to  do  the  work  and  one  spare  unit.  The  air  is-  driven  into 
I  he  refrigerating  chain  lier  by  a  steel  plate  fan  at  a  pressure  of  one  ounce  per 
square  inch.  The  refrigerating  chamber  is  divided  into  seven  compartments, 
cadi  compartment  containing  40.560  lineal  feet  of  1-1/4"  pipe  or  a  total  of 
283.920  feel  for  the  seven  compartments.  The  pipes  are  30  feet  long  and  are 
connected  with  the  brine  main*  in  the  same  manner  as  those  at  Isabella  plant. 
Th'  air  connections  are  also  similar  to  those  at  the  Isabella  plant. 

W  arwick  Data. 

The  Warwick  Iron  and  Steel  Co.  own  two  furnaces  designated  as  Nos.  1 
and  2.  The  Dry  A  ir  Mast  wasapplied  to  No.  2  Furnace  in  August  1907,  and! 
^h<i\\>  what  can  be  deneon  ;i  furnace  which  under  ordinary  conditions  would 
have  been  blown  oui  of  blast.  The  following  data  is  from  the  Iron  Age  of 
January  2.  1908. 

Mr.  Edgar  S.  Cook,  the  president  of  I  he  company,  has  furnished  some 
ilala  respecting  the  use  of  the  drv  air  blast  at  this  furnace.  The  furnace  had 
practically  completed  il-  second  blast ,  and  I >y  reason  of  the  worn  condition 
of  the  lining  and  irregularity  of  working  would  have  been  blown  out  in 
August,  if  the  dry  air  blast  plant  had  not  been  ready  to  operate. 

I(  wasexpected  thai  (he  use  dry  of  air  would  enable  the  management  to 
prolong  the  life  of  the  fuunaee  snffifeienily  to  complete  certain  profitable  con- 
tract's for  basic  iron,  and  such  proved  to  be  the  case. 

Prior  to  the  introduction  of  dry  air  the  furnace  had  been  working  very 
iro  gularly.  and  Mr.  Cook  has  preferred  to  make  a  comparison  of  dry  air 
with  natural  air  al  contemporaneous  periods  in  each  blast,  as  representing 
similar  furnace  conditions  resulting  from  a  wornout  lining.  He  advises  as 
follows  :  «  The  \.».  2  Furnace  is  still  in  operation,  notwithstanding  that  we 
have  slopped  a  iiiunberof  limes  to  patch  up  the  lop.  The  stock  line  has  been 
cut  out  so -much  thai  the  brickwork  around  the  hopper  has  fallen  in  on  several 


occasions,  first  one  section  (hen  another,  so  that  all  the  gas  made  by  thé  fur- 
nace would  pass  to  the  atmosphere  through  these  openings,  instead  of  being 
taken  by  the  flues  to  the  boilers  and  hot  blast  stoves.  We  have  been  able  to 
patch  up  these  openings  with  plates  and  concrete,  so  as  to  keep  the  furnace 
running.  Our  idea  in  running,  is  to  accumulate  sufficient  basic  iron  to  ship 
on  contracts  while  the  furnace  is  being  relined  ».  The  comparative  working 
statement  shows  as  follows  : 


MONTH 

PROD- 
UCT 
per 

WEEK 

PER  CT. 
Of 
BASIC 
IRON 

grade. 

POUNDS 

Of 

COKE 

per  ton 
of  iron. 

YIELD 

Of 

ORE. 

POUNDS 

of 

ORE  PER 

pound 
of  coke 

HOT 

BLAST 

temp. 

STOPS 
PER 

week. 

PRODUCT 
for 

BLAST 

Tons. 

0/0 

Dcg.  F. 

Min. 

Tons. 

First  blast  blown  in  October 

S,  1901.  Blown  out  June 

4,  1904. 

Natural  air. 

April.  .  .  . 

2.660 

54 

2.716 

55,6 

1,48 

971 

560 

» 

1 

May  

2.634 

46 

2.745 

55,4 

1,54 

1.087 

238 

328.251 

Second  blast  blown  in  November, 

1904.  December  1,  1907,  still  in  operation.  Dry  air. 

September  . 

2.638 

78 

2.503 

54,4 

1,76 

959 

441 

ST 

October.  .  . 

2.927 

82,2 

2.501 

55,9 

1,70 

962 

336 

November.  . 

2.735 

80,4 

2.339 

54,8 

1,93 

1.002 

336 

546.567,16 

The  record  for  the  past  four  weeks  shows  as  follows  : 


WEEK  ENDING 

PRODUCT 

PER  CENT. 

of 

I! ASIC  GRADE 

FUEL 
CONSUMPTION 
per 

TON  OF  IRON 

ORE  YIELD 

Tons 

Pounds 

Per  cent. 

2.833 

98,2 

2.188 

55,06 

2.787 

81,8 

2.347 

56,6 

2.973 

77,1 

2.320 

55,8 

2.679 

90,6 

2.380 

52,3 

In  I  he  week  ending  December  21,  the  furnace  was  standing  all  day 
Sunday,  December  15,  repairing  lop,  and  the  stock  line  was  cut  back  so 
badly  that  brick  dropped  away  from  the  hopper. 

The  weekly  average  of  the  two  periods  shown  above  is  as  follows  : 


WEEKLY  PRODUCT 

COKE  PER  TON  IRON 

PER  CENT 

OF  BASIC 

iron  grade 

Natural  air  

Showing  a  percentage  of. 

Tons. 

2,647 
2,779 

132  increase. 
5  increase. 

Pounds. 

2,735 
2,414 

321  decrease. 

11,7  decrease. 

50,0 
81,9 

»  x 
» 
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Considering  the  very  bad  physical  condition  of  the  furnace,  Mr  Cook 
considers  these  records  as  being  exceptionally  good.  He  further  advises  thai 
when  the  silicon  in  the  metal  fell  as  low  as  0,10  per  cent.,  with  natural  air. 
the  sulphur  would  be  so  high  as  to  make  the  iron  unmarketable  and  would 
have  to  be  remelted,  but  under  similar  conditions  with  dry  air  the  sulphur 
would  not  exceed  0.04  per  cent. 

Wherever  the  dry  blast  has  been  used  there  are  found  to  exist  many 
collateral  advantages  the  importance  of  which  has  perhaps  not  been  generally 
recognized.  The  remarkable  increase  in  percentage  of  the  desired  grade  ot 
metal  is  significant  to  merchant  furnaces,  and  especially  to  (hose  engaged  in 
the  foundry  trade,  where  the  difference  in  grade  represents  considerable 
profit  or  loss.  The  life  of  this  furnace  has  been  extended  through  the  use  of 
dry  and  on  a  basis  of  economical  working.  The  results  obtained  at  the  Isa  bella 
Furnace  show  an  increased  life  on  a  lining  of  32  per  cent. 

The  record  on  Warwick  furnace  Xo  1  will  show  what  can  be  accomplish- 
ed with  Dry  Air  on  a  furnace  that  is  just  blown  in,  and  Mr.  Cook  presents 
for  comparison  the  best  work  he  did  previous  to  the  use  of  dry  air,  in  which 
lie  was  able  In  use  nut  only  richer  ores  but  higher  blast  temperatures.  The 
comparison  i<  fully  s*M  fuit  h  in  Table  IX. 


Table  IX. 


AVERAGE 

DAILY 

AVERAGE 

YIELD 

AVERAGE  BLAST 

FUEL 

of 

TEMPER AT UR 

Produel 

Consumption 

ORES 

licg.  Fahrenheit 

Dog.  Centigrade 

Natural  Air  : 

First  six  months  of  1898  .  . 

182 

2.320 

62.24 

1.232 

666 

—     —     —         1906  .  . 

145 

2.760 

56,80 

1  .016 

546 

Dry  Air  : 

April  —  1908   

198 

2.061 

56,1 

893 

478 

May  1  —  15th,  1908  .  .  .  . 

1-29 

1.973 

56,1 

927 

497 

Furnace  blown  in-March  12th  1908. 

Mr.  Cook  feels  confident  of  gelling  down  lo  nearly  1.800  pounds 
of  coke. 


The  plant  installed  by  the  Guest,  Keen  and  Nettlefolds,  Limited,  Cardiff, 
South  Wales,  for  two  furnaces,  is  designed  to  treat  70.000  cubic  feet  of  air 
per  minute  with  an  initial  temperature  of  80°  F.  and  a  moisture  of  6  grains 
per  cubic  foot.  Tin-  compressor  building  is  62' 0"  X  87'; 0",  the  building 
containing  the  brine  coolers^  brine  pumps  and  fans  is  10o'  0"  30'  0",  the 
refrigerating  chamber  is  105' Q'' X  32' 0'',    The  equipment  consists  of  two 
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compressor  units  each  of  which  is  fitted  with  two  Horizontal  Double  Acting 
Ammonia  Compressors  driven  by  direct  connected  cross-compound  steam 
engines.  The  compressor  cylinders  are  22"  in  diameter  and  36"  stroke.  The 
ammonia  condensers  are  of  the  double  pipe  type  and  are  composed  of 
60  coils.  The  Brine  Coolers  are  of  I  he  Hendricks  or  shell  type  and  consist  ot 
four  units.  The  Brine  Pumps  are  of  the  triplex  plunger  type,  each  of  which 
lias  sufficient  capacity  to  do  the  required  work.  There  are  two  fans  which 
deliver  the  air  to  the  refrigerating  chamber  at  a  pressure  of  one  ounce  per 
square  inch.  The  refrigerating  chamber  is  divided  intot  welve  compartments, 
each  containing  16.000  lineal  feet  of  two  inch  pipe  making  a  total  for  the 
twelve .compartments of  192.000  feel.  The  brine  and  air  connections  are  the 
same  as-  in  the  plants  previously  described. 

After  the  furnace  had  become  adjusted  to  Dry  Air,  the  followings  results 
have  been  obtained  : 


Table  X.  —  Work  of  Dry-Air  Blast  -  Cardiff,  Wales. 


WEEKLY  PRODUCT 

COKE  USED 
per  Ton  of  Iron 

Average  of  50  weeks  before  Dry-Air  was  used 

(First  50  weeks  of  Blast  i  

Operating  for  large  output  with  Dry-Air  Blast, 

Operating  for  fuel  economy  principally,  with 
Dry  Air  Blast,  average  8  weeks  

'  2.001  Tons 
2.530  — 
2.271  — 

2.278  Lbs. 
1.972  — 
.    1.873  — 

INCREASE 
in  Output 

DECREASE 
in  Coke 

Advantage  of  Dry- Air  for  large  output  

—         —         —      Fuel  Economy  .... 

26.4  0/0  . 
13.4  0/0 

13.4  0/0 
17.7  0/0 

The  plant  of  the  Illinois  Steel  Company  has  just  been  installed  at  the 
South  Works,  South  Chicago,  and  is  designed  to  handle  90.000  cubic  feet  of 
air  per  minute  at  an  initial  temperature  of  90°  F.  and  a  moisture  of  8.50 
-  rains  per  cubic  foot.  The  compressor  building  at  this  plant  is  105'0"  X 
the  Brine  Cooler  building  is  7 1  '0"  ]  0  I/O",  the  Brine  Pump  and  Fan  building- 
is  l.TO"  r.nr.  the  Refrigerating  Chamber  is  0^X80*0*.  The  equipment 
consists  of  four  compressor  units-,  each  having  two  horizontal  double 
acting  ammonia  compression  cylinders  direct  connected  to  cross-compound 
steam-engines;  The  ammonia  cylinders  are  18"  in  diameter  by  36^  stroke 
Their  maximum  speed  will  he  (i5  revolutions  per  minute.  The  ammo- 
nia condensers  are  the  double  pipe  type  and  consist  of  108  coils  connected 
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as  lour  units.  The  Brine  Coolers  are  of 'the  double  pipe  type,  set  up  in 
the  brine  cooler  building  which  is  insulated  with  4"  cork  board.  The 
Brine  Pumps  are  three  in  number  and  are  of  the  duplex,  plunger  type,  direct 
connected  to  cross-compound  Corliss  engines.  One  of  these  pumps  is  a 
spare.  The  fans  are  three  in  number  and  are  expected  to  deliver  the  air  to 
the  refrigerating  chamber  at  a  pressure  of  two  ounces  per  square  inch.  The 
high  pressure  ist  required  by  the  long  distance  the  air  must  be  carried  after 
leaving  the  refrigerating  chamber.  One  of  the  fans  is  a  spare.  The  Refri- 
gerating Chamber  is  divided  into  seven  compartments,  each  containing 
40.SOO  lineal  feet  of  two  inch  pipe,  making  a  total  of  285.600  feet.  The 
brine  and  air  connections  are  similar  to  those  in  the  above  described  plants. 

The  capacity  of  this  plant  exceeded  the  estimates  and  75  per  cent  of  Dry 
Air  was  available  tor  a  third  furnace,  which  has  just  been  applied.  This 
plant  has  only  been  in  operation  for  one  week  w  ith  100  per  cent  Dry  Air,  and 
the  change  in  results  is  shown  by  the  following  data  exhibited  in  Table  XI. 


Table  XI.  —  South  Chicar/o  furnaces. 


DATE 

AVERAGE  DAILY  PRODUCT 

COKE  CONSUMPTION 

No.1  Fee 

No. 3  Fee 

No.1  Fee 

No. 3  Fee 

Month  of  April  (Natural 

Air  

457 

46  i 

2.472 

2.212 

"Week    Ending  May  17 

(First  week  with  tOG  "  „ 

Drv-Air)  

510 

483 

1.961 

2.038 

The  increase  in  weight  of  ore  to  fuel  that  has  been  made  during  the 
week  will  show  much  greater  economy  than  is  set  forth  above. 

It  has  been  observed  at  the  South  Chicago  Works  after  100  %  Dry- Air 
was  applied,  that  there  was  no  diminution  in  the  supply  of  gas  and  that  (he 
available  gas  for  power  purposes  was  as  great  as  with  natural  air.  Although 
the  feel  consumption  per  ton  of  iron  was  tower,  yet  the  total  amount  of  gas 
produced  —  considering  the  blast  furnace  as  a  power  producer  — was  not 
changed,  add  in  addition  il  was  found  that  Ihrough  the  uniformity  in  the 
composition  of  fefte  gas  less  coal  was  required  to  be  fired  under  the  boilers. 
The  saving  el'  power  top  the  hlowing-cngines  compensated  for  the  expenditure 
of  power  in  the  refrigerating  departmonl.  and  it  is  proposed  for  this  plant  to 
use  the  excess  of  refrigerating  capacity  —  as  is  found  during  certain  parts 
of  the  day  —  for  the  manufacture  of  ice,  the  profits  on  the  sale  of  which  will 
compensate  for  Ihe  complete  expense  of  operating  the  plant. 

It  is  further  shown  by  readings  of  the  optical  pyrometer,  that  the 
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Dry-Blast  iron  is  about  200°  F.  hotter  than  with  natural  air,  and  the  tempe- 
ratures of  the  gases  at  the  top  of  the  furnace  are  150°  F.  less. 

In  all  the  plants  which  have  been  installed,  the  method  of  removing 
the  accumulation  of  frost  is  the  same.  The  flow  of  air  in  one  of  the 
compartments  of  the  refrigerating  chamber  is  stopped  by  means  of  a  valve  at 
the  top  of  the  compartment.  The  brine  is  then  removed  from  the  pipe  coils 
in  the  compartment  by  means  of  a  small  pump  and  stored  in  a  tank  on  top 
of  the  chamber.  A  spray  of  warm  water  is  then  turned  on  the  coil  by  means 
of  sprinkler  pipes  or  spray  nozzles  located  near  the  ceiling  of  the  refrigerating 
chamber.  The  water  is  allowed  to  flow  until  the  pipes  are  free  from  frost. 
The  brine  is  then  put  back  into  the  coil  by  gravity,  the  regular  circulation  of 
cold  brine  is  started  and  the  air  is  again  allowed  to  pass  through  the 
compartment.    The  coils  must  be  thawed  off  every  third  or  fourth  day. 

In  addition  to  the  advantages  that  are  derivable  from  the  saving  in  fuel 
and  increase  in  output,  the  following  collateral  advantages  have  been 
obtained  : 


Table  XV.  —  Collateral  savings  by  dry-air  blast. 


DOLLARS 

.05 

.04 

.05 

.06 

Counting  10  0/0  increased  production  will  reduce  cost  above  material  . 

.10 

(-1)  In  iron  used  for  steel  making. 

.30 

There  is  a  special  advantage  in  placing  the  refrigerating  chamber  before 
the  blowing-engine,  as  this  enables  the  engine  to  measure  continuously  a 
uniform  weight  of  air  —  and  therefore  of  oxygen  —  to  the  furnace;  and 
inasmuch  as  uniformity  is  the  essence  of  blast-furnace  practice,  the  advan- 
tage of  such  uniform  supply  of  Dry  Air  and  denser  air  is  well  recognized. 
Means  have  been  proposed  for  refrigerating  the  air  after  it  leaves  the  blowing- 
engine,  but  in  this  case  the  air  is  drawn  into  the  blowing-engine  at  constan- 
tly varying  températures,  and  on  account  of  this  there  are  constantly  varying 
weights  of  air,  although  it  may  be  uniform  in  moisture,  delivered  to  the 
furnace,  and  results  obtained  by  such  refrigeration  can  in  no  wise  measure 
up  in  efficiency  to  the  pre-drying  of  the  air. 

It  lias  been  round  of  particular  advantage  to  cover  with  non-conducting 
material  the  air  conduits  leading  from  the  refrigerating  chamber  to  the 
blowing-engines,  unless  they  are  close  together.    At  some  of  (he  plants  in 
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the  United  States  the  air  has  to  be  carried  a  long  distance  through  inability, 
on  account  of  other  buildings,  to  place  the  refrigerating  chamber  close  beside 
the  blowing-engines. 

The  cost  of  a  plant  provided  to  refrigerate  the  air  supply  for  three  modern 
furnaces  that  are  capable  of  making  under  conditions  in  this  country  from 
450  to  500  tons  per  day,  would  average  about  $  140.000  per  furnace. 

It  is  interesting  to  note  that  there  has  been  practically  no  change  in 
construction  since  the  first  installation  at  the  Isabella  furnace  was  made. 


L'AIR  SEC  DANS  LES  HAUTS  FOURNEAUX 

Par  M.  Ch.  TELLIER,  Ingénieur  civil,  à  Paris. 

Ce  fait,  réalisé  par  M.  Gayley,  ces  temps  derniers,  a  appelé  l'attention 
des  métallurgistes. 

Il  y  a  là  une  importante  application  due  au  froid. 

Nous  rappelant  que  celui-ci  doit  en  principe  sa  production  à  la  tempé- 
rature peu  élevée  des  eaux  dont  nous  disposons,  il  convient  de  se  demander 
s'il  ne  serai!  pas  possible,  dans  ce  cas  spécial,  d'agir  directement  avec  le  froid 
de  l'eau,  de  manière  à  combiner  des  installations  moins  compliquées. 

Ceci  est  possible  avec  la  compression  isothermique  de  l'air. 

Voici  les  faits  sur  lesquels  se  base  celte  application. 

Avec  le  froid,  il  faut,  pour  un  haut  fourneau  employant  300  mètres 
cubes  à  la  minute,  congeler  l'eau  renfermée  dans  la  masse  d'air  à  employer. 

Soit,  en  admettant  la  base  indiquée  par  M.  Gayley  dans  ses  expé- 
riences, 19*r,4  d'eau  par  mètre  cube,  moins  4gr,5  conservés,  soit 
11-1. 9.  C'est  par  heure,  pour  1.800  mètres  cubes,  268  kilogram  nés 
d'eau  à  congeler,  à  100  calories  en  moyenne  Kg.  268 

L'air  à  refroidir,  en  le  prenant  à  32°  pour  l'amener  à  4°, 4,  devra 
céder  27", G,  soit  toujours  pour  1.800  mètres  cubes,  en  tenant  compte 
du  calorique  spécifique  à  absorber,  152.308  calories. 

Nous  admettrons  pouvoir,  par  échange,  diminuer  de  moitié  la 
quantité  de  froid  à  produire,  il  resterait,  à  l'actif  de  la  congélation, 
76.139  calories,  soit  en  glace.  .   762 

Ensemble  ...  Kg.  1.030 


Avec  les  pertes,  c'est  une  machine  frigorifique  d'au  moins  1.200  à  1.500 
kilogrammes  à  l'heure  à  utiliser,  ce  qui  constitue  une  dépense  et  un  entretien 
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d'une  certaine  importance,  sans  compter,  d'ailleurs,  la  nécessité  de  conserver 
la  soufflerie  qui,  elle-même,  est  une  grosse  affaire. 
De  plus,  avec  ce  moyen,  il  faut  encore  compter  : 

1°  Avec  l'eau  restant  dans  l'air,  soit  4?r,B  par  mètre  cube,  d'après 
M.  Gayley. 

2°  Avec  les  surfaces  à  affecter  au  refroidissement  de  l'air,  lesquelles  sont 
considérables. 

Le  coefficient  d'échange  de  l'air  est,  en  effet,  très  faible  (11  calories  par 
mètre  carré  pour  une  différence  de  1°).  De  plus,  l'écart  entre  les  températures 
à  échanger  est  très  faible  aussi;  seulement  quelques  degrés,  ce  qui  augmente 
les  difficultés. 

3°  Avec  le  dégivrage,  opération  assez  compliquée. 

On  arrive  de  suite,  en  ces  conditions,  à  une  installation  considérable,  que 
M.  Gayley  chiffre,  en  dehors  de  la  soufflerie,  à  environ  700.000  francs  pour 
450  à  500  tonnes  de  production  journalière,  tout  en  n'ayant  pas  de  l'air  abso- 
lument sec. 

Avec  l'air  comprimé  isothermiquement,  au  moyen  de  l'eau  froide  exis- 
tante, les  choses  changent. 

Si,  en  effet,  nous  comprimons  isothermiquement  de  l'air  à  15  atmos- 
phères, nous  aurons  amassé,  sous  le  volume  d'un  mètre  cube,  15  mètres 
cubes  d'air  qui,  forcément,  par  le  fait  de  la  compression  froide,  ont  aban- 
donné l'eau  qu'ils  contenaient,  sauf  ce  que  peut  retenir  le  volume  de  1  mètre 
cube,  lequel  reste  réellement  en  fonction. 

Si  nous  admettons  prendre  de  l'eau  à  la  température  moyenne  de  nos 
pays  —  15°  (elle  est  réellement  égale  à  la  moyenne  de  l'atmosphère 
ambiante,  soit  de  10°, 8}  et  que  nous  supposons  faire  sortir  cette  eau  à  25°. 
nous  aurons  de  l'air  comprimé  à  15  atmosphères  à  la  température  de  25°, 
quelle  que  soit  celle  qui  existait  dans  l'atmosphère.  Au  voisinage  des  hauts 
fourneaux,  elle  est  généralement  plus  élevée. , 

Nous  avons  donc,  finalement,  un  mètre  cube  d'air  à  15  atmospheres  et  à 
25°,  que  nous  admettons  saturé. 

D'après  les  labiés  de  Rcgnault,  la  tension  de  la  vapeur  contenue  dans  cet 
air  sera  de  23mm,5  de  mercure,  son  poids  sera  de  22-',8.  Laissant  ultérieu- 
rement dilater  notre  air  en  vase  clos,  nous  retrouverons  nos  15  mètres  cubes 
primitifs.  Mais  ces  15  mètres  cubes  ne  contiendront  plus  ensemble  que  22^,8 
d'eau,  soil,  par  mètre  cube,  l-'.53,  d'où  trois  fois  moins  d"eau  que  M.  Gayley 
âans  ses  expériences» 

On  pourrait  objecter  que  cette  opération  comportera  l'emploi  de  beaucoup 
•  Tenu. 

(^ela  est  vrai,  car,  si  nous  considérons  avoir  107  cal.  5  à  enlever  par 
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mètre  cube  d'air  pour  absorber  le  calorique  dégagé  par  la  compression,  ce 
travail  comportera  l'absorption  de  1.935.000  calories,  qui,  à  10  calories  par 
kilogramme  d'eau  circulant,  constitue  une  dépense  de  193.500  kilogrammes 
d'eau. 

Cette  quantité  est  évidemment  considérable  et  dans  les  contrées  où  l'eau 
est  rare,  elle  serait  un  obstacle. 

Mais  avec  des  fascines,  on  peut  aisément  refroidir  l'eau  en  service;  ceci 
se  fait  pour  nombre  d'industries  et  nous  pouvons  user  de  ce'1  moyen  d'autant 
plus  aisément  que  nous  n'avons  pas  à  exiger  un  refroidissement  considérable 
de  l'eau  en  fonction. 

En  admettant  l'obtenir  à  30°,  ce  qui  serait  un  chiffre  maximum,  nous 
conserverions  30  grammes  d'eau  dans  le  mètre  cube  d'air  comprimé  à 
15  atmosphères,  ce  qui  nous  laisserait  deux  grammes  par  mètre  cube  d'air  à 
la  pression  atmosphérique,  alors  que  M.  Cayley  a  travaillé  avec  4gr,5  et  qu'à 
— 10°,  il  en  est  encore  2sr,lo  dans  l'air  saturé. 

Nous  serions  donc,  à  ce  point  de  vue,  dans  d'excellentes  conditions. 

Avec  des  fascines  nous  n'aurions  à  perdre  que  la  -quantité  d'eau  néces- 
saire à  la  vaporisation. 

Pour  compléter  ce  travail,  voyons  à  l'évaluer. 

D'après  Péclet,  l'évaporation  spontanée  de  l'eau  comporte,  y  compris  le 
rayonnement  et  réchauffement  de  l'air,  l.lbO  calories  par  kilogramme  d'eau 
à  la  température  de  30°. 

Ce  serait  donc  1. 935.000  kilogrammes,  1.1  f>0  calories  que  nous  aurions 
à  évaporer,  soit  1.668  litres  d'eau,  que  finalement  exigerait  l'opération,  ce 
qui  rentrerait  dans  des  conditions  tout  à  fait  abordables. 

Une  machine  frigorifique  de  1.500  kilogrammes  exigerait  au  moins 
15.000  litres  d'eau,  et  encore  est-il  nécessaire  d'avoir  de  l'eau  très  froide  sous 
peine  de  voir  les  pressions  et  la  résistance  s'accroître  rapidement. 

Nous  avons  encore  d'autres  avantages  sérieux  à  préciser. 
.  1°  .Nous  n'avons  plus  de  soufflerie  spéciale  à  installer,  Je  môme  appareil 
pouvant  comprimer  d'abord  et  insuffler  ensuite,  par  détente,  l'air  nécessaire 
à  la  marche  du  haut  fourneau. 

±"  Nous  avons  des  surfaces  d'échanges  bien  moins  grandes  à  employer, 
car,  si  nous  voulons  utiliser  pour  la  chaleur  ce  phénomène,  ce  sera  avec  un 
écart  considérable  de  température  que  nous  agirons,  tandis  qu'avec  le  froid, 
rappelons  nous  le,  il  s'agit  de  quelques  degrés  seulement,  ce  qui  complique 
la  solution  du  problème.  J {appelons-nous  encore  combien  esl  faible  le  coeffi- 
cient d'échange,  quand  il  s'agit  de  gaz. 

3"  Nous  n'avons  plus  de  givre  ;ï  combattre,  circonstance  très  importante. 

ï"  Nous  ne  dépensons  pas  plus  que  la  soulllerie  ordinaire,  mémo  moins. 

Cotte  affirmation  mérite  quelque  développement. 
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En  effet,  il  arrive  tout  d'abord  à  la  pensée  que  la  compression  à  lo  atmos- 
phères de  18  mètres  cubes  doit  exiger  une  grande  force  motrice. 
Oui,  si  nous  la  considérons  seule. 

îMais  en  réalisant  cette  compression,  nous  avons  créé  une  force  antago- 
niste égale.  Il  résulte  de  ce  fait  que.  si  mentalement  nous  supprimions  la 
question  des  frottements,  nous  aurions  équilibre  entre  les  deux  actions. 

Mais  il  faut  rompre  cet  équilibre  pour  obtenir  la  force  suffisante  à  la 
marche. 

C'est  ici  qu'intervient  la  chaleur  que  nous  fournissons,  soit  par  celle 
perdue  du  haut  fourneau,  soit  par  le  charbon.  Alors,  le  problème  est  résolu 
avec  cette  conséquence  que  l'insufflation  de  l'air  ne  coûte  rien  étant  la  consé- 
quence de  l'opération. 

Xolons  que  si  nous  voulons  plus,  c'est-à-dire  produire  de  la  force 
excédante,  nous  le  pourrions  en  chauffant  cet  air  à  300°  et  cette  force  excé- 
dante ne  nous  coûterait  réellement  que  deux  équivalents  mécaniques  de  la 
chaleur,  savoir  : 

Un  équivalent  mécanique  pour  la  compression. 

Un  équivalent  mécanique,  utilisé  en  force  motrice,  soit  deux,  je  le 
répète,  à  fournir,  pour  un  d'utilisé. 

En  résumé,  dans  les  conditions  indiquées  d'une  alimentation  d'air  sec 
pour  les  hauts  fourneaux,  nous  nous  trouvons  devant  ce  tait,  c'est  que  la 
compression  isothermique  de  l'air,  au  moyen  de  l'eau  froide  rencontrée,  est 
le  mode  apparaissant  comme  le  plus  pratique,  pour  donner  au  problème  sa 
plus  complète  et  sa  plus  avantageuse  solution. 


LE  DÉVELOPPEMENT  DU  PROCÉDÉ 
DE  LA  CONGÉLATION  APPLIQUÉ  AUX  TRAVAUX  DE  MINES 

par  F.  SCHMIDT,  Ingénieur,  à  Paris. 

Résumés  (édition  française),  p.  222.  Résumées  (déniche  Avsgabe),  S-,  218.  Summaries  (english  edition,  p.  176 

I.  —  Emploi  du  Froid  naturel. 

L'utilisation  du  froid  naturel  pour  le  fonrage  des  puits  remonte  à  une  très 
haute  antiquité.  En  effet,  de  tout  temps,  les  peuples  des  régions  arctiques, 
tels  que  les  Samoyèdes,  ont  mis  à  profit  les  gelées  de  l'hiver  pour  atteindre 
<l<  >  nappes  d'eau  potable,  au  moyen  de  puits.  A  l'endroit  désigné  pour  ce 
travail,  on  ramollit  le  terrain  par  le  feu;  puis,  après  avoir  enlevé  les  déblais, 
on  expose     fond  «le  l/excavatïog  ainsi  obtenue  à  l'action  de  la  gelée.  Lorsque 
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celle-ci  s'est  fait  suffisamment  sentir,  on  désagrège  les  terrains  par  un  nouveau 
feu  et  ainsi  de  suite.  On  arrive  de  cette  façon  à  atteindre  des  couches  d'eau 
potable  situées  à  quelques  mètres  de  profondeur. 

Cette  méthode  a  été  reprise  plus  tard  pour  des  puits  de  recherche  dans 
les  régions  des  placers  de  la  Sibérie,  et  fut  même  perfectionnée  parfois  d'une 
façon  très  remarquable. 

Dans  les  terrains  aquifères,  on  procède  d'une  façon  similaire  à  celle  que 
nous  venons  de  décrire  et  l'on  s'aide,  de  plus,  d'un  bon  boisage.  On  peut  ainsi 
arriver  à  des  profondeurs  de  o  à  8  mètres.  Dans  la  Sibérie  Orientale,  grâce  à 
son  climat  très  rigoureux,  on  parvient  même  à  des  profondeurs  de  24  mètres. 

Au  fur  et  à  mesure  que  l'on  avance,  les  difficultés  du  travail  augmentent, 
à  cause  des  pierres  qui  peuvent  se  détacher  de  la  partie  supérieure  des  puits 
par  suite  de  l'action  de  la  fumée:  il  peut  en  résulter  alors  une  venue  d'eau 
imprévue. 

Un  grand  danger  de  dégel  réside  dans  les  tourmentes  de  neige  qui 
relèvent  subitement  la  température  de  20  à  30°.  Dans  ce  cas,  l'enlèvement 
imprudent  d'une  grosse  pierre  située  sur  la  sole  suffit  souvent  pour  occasion- 
ner une  venue  d'eau.  Parfois,  on  arrive  à  vaincre  celle-ci  en  faisant  nager  à 
la  surface  de  l'eau  pénétrée  dans  le  puits,  après  l'avoir  lesté  de  pierres,  le  grand 
chaudron  dont  on  se  sert  pour  préparer  l'eau  chaude  nécessaire  à  l'examen 
par  la  bâtée  des  échantillons  de  sable  recueillis.  De  cette  façon,  on  augmente 
la  surface  soumise  à  l'action  de  la  gelée  et.  par  un  froid  très  vif,  on  peut 
arriver  à  réparer  le  dommage.  Si,  au  contraire,  la  venue  est  très  faible  et 
qu'elle  provient  d'un  coup  de  pic  imprudent,  il  suffit  parfois  d'enfoncer  l'outil 
vigoureusement  dans  le  terrain  et  d'attendre  que,  par  sa  conductibilité,  il  ait 
permis  au  froid  de  se  faire  sentir  à  une  certaine  profondeur,  de  manière  à 
reboucher  par  de  la  glace  la  lente  qui  s'était  ainsi  produite. 

La  méthode  Sibérienne  a  même  été  appliquée  pour  l'examen  des  terrains 
se  trouvant  en  dessous  du  lit  des  rivières.  Dans  ce  cas,  on  commence  par 
enfoncer  un  batardeau  rectangulaire  eu  madriers  non  jointifs  à  l'emplacement 
désigné  pour  les  recherches;  puis,  on  exécute  un  enrochement  aussi  bien  à 
l'extérieur  qu'à  l'intérieur  de  ce  batardeau.  Lorsque  la  gelée  a  fait  son  œuvre 
à  l'intérieur,  on  commence  par  enlever  une  partie  de  la  couche  de  glace, 
ensuite,  après  avoir  exposé  l'enrochement  à  l'action  du  froid,  on  supprime  un 
premier  lit,  puis  un  second  lit  de  pierres,  et  ainsi  de  suite,  jusqu'au  moment 
où  l'on  rencontre  le  fond  de  la  rivière. 

Y  partir  de  cet  instant,  on  reprend  le  fonçage  en  s'aidant  du  feu  et  on 
achève  le  travail  comme  nous  l'avons  dit  plus  haut. 

Dans  la  Sibérie  Orientale,  il  arrive  même  que,  par  des  hivers  très  rigoureux 
on  peut  éviter  l'emploi  du  batardeau  et  de  l'enrochement.  On  se  contente 
d'entamer  la  couche  de  glace  Tonnée  à  la  surface  de  l'eau  et  d'exposer  le  fond 
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de  la  cuvette  ainsi  formée,  à  l'action  de  la  gelée.  Dès  que  l'effet  de  celle-ci  est 
suffisant,  on  creuse  la  cuvette  progressivement  de  quelques  centimètres, 
jusqu'au  moment  où  l'on  atteint  le  fond  du  cours  d'eau. 

II.  —  Emploi  du  Froid  artificiel. 

La  méthode  Sibérienne  a  depuis  longtemps  trouvé  des  imitateurs  en 
Europe,  mais  en  utilisant  le  froid  artificiel.  Le  premier  travail  de  ce  genre 
dont  nous  ayons  eu  connaissance  a  été  fait  en  1862  par  MM.  Siebe,  Gormann 
et  Cie  dans  le  Pays  de  Galles.  On  employa  une  machine  à  éther  pour  foncer 
par  passes  successives  un  puits  de  très  faibles  dimensions. 

Cette  première  application  était  tombée  depuis  longtemps  dans  l'oubli, 
lorsque  l'idée  de  la  congélation  des  terrains  fut  reprise  en  1883  par  feu 
M.  Poetsch.  —  Comme  son  procédé  a  servi  de  point  de  départ  à  toutes  les 
applications  nouvelles  de  la  congélation,  nous  allons  en  rappeler  brièvement 
le  principe. 

L'emplacement  du  puits  est  entouré  d'un  certain  nombre  de  sondages 
aussi  verticaux  que  possible  et  pénétrant  jusqu'à  la  roche  imperméable  qui 
devra  servir  d'assise  au  cuvelage.  Dans  les  trous  ainsi  forés,  on  descend  des 
tubes  congélateurs  d'environ  120  millimètres  de  diamètre,  destinés  à  la  circu- 
lation d'un  liquide  fortement  refroidi,  de  manière  à  congeler  le  terrain.  A 
l'intérieur  de  chacun  des  tubes  de  cette  première  série,  on  en  place  un  deuxième, 
d'environ  45  millimètres  de  diamètre,  et  servant  à  amener  au  fondâtes 
congélateurs  le  liquide  refroidi.  Chacune  des  deux  séries  est  reliée  à  une 
couronne,  l'une  distributrice,  l'autre  collectrice.  Les  couronnes  sont  à  leur  tour 
réunies,  par  des  tuyauteries  spéciales,  à  une  machine  frigorifique  dont  le  rôle 
consiste  à  refroidir,  à  une  température  très  basse,  un  liquide  incongelable 
qu'une  pompe  envoie,  par  la  couronne  distributrice  et  les  tubes  de  descente, 
à  la  base  des  tubes  congélateurs.  Puis,  ce  liquide  remonte  par  l'espace  annu- 
laire compris  entre  le  tube  de  descente  et  celui  de  congélation,  de  manière 
à  refroidir  le  terrain.  Il  traverse  ensuite  la  couronne  collectrice  et  retourne 
à  la  machine  à  glace  pour  être  refroidi  de  nouveau.  Il  repasse,  de  cette  façon, 
indéfiniment  par  le  même  cycle. 

Lorsque  le  terrain  entourant  la  section  du  puits  est  complètement  gelé, 
de  manière  à  constituer  un  mur  de  glace  fermé,  on  peut  commencer  le 
fonçage  jusqu'à  la  roche  absolument  étanche. 

Le  procédé  ainsi  décrit  ne  peut  naturellement  s'appliquer  qu'à  des 
terrains  imprégnés  d'eau  douce,  ou  assez  peu  salée  pour  faire  prise  au\ 
températures  communiquées  par  le  liquide  circulant  dans  les  congélateurs. 
En  généïaf,  ce  liquide  consiste  en  une  solution  de  chlorure  de  calcium  ou  de 
chlorure  de  magnésium1;  les  tempérâtes»1  tes  plus  basses  avec  lesquelles  on 
peut  travailler  sont,  pour  la,  première  solution,  de  22°  et  pour  ta  deuxième  un 


peu  inférieure.  Si  donc  il  s'agit  de  terrains  pouvant  contenir  des  solutions 
très  chargées  ou  même  saturées  de  chlorure  de  sodium,  comme  c'est  fré- 
quemment le  cas  dans  le  centre  de  l'Allemagne,  le  procédé  tel  qu'il  a  été 
décrit  ne  suffît  plus. 

On  a  donc  essayé  d'utiliser  des  machines  à  acide  carbonique,  afin  de  pou- 
voir atteindre  des  températures  très  basses.  Mais,  dès  lors,  il  fallait  un  liquide 
à  point  de  congélation  de  beaucoup  inférieur  aux  solutions  de  chlorure  de 
calcium  ou  de  chlorure  de  magnésium.  Aussi  a-t-on  employé  Y  alcool  méthy- 
lique.  Cependant,  une  première  application  de  cette  idée,  faite  en  Allemagne, 
a  donné  lieu  à  des  mécomptes,  car  l'alcool  traversa  les  joints  des  colonnes 
congélatrices,  imprégna  les  terrains  et  rendit  leur  solidification  extrêmement 
difficile. 

D'autres  ingénieurs  ont  essayé  de  résoudre  le  problème  d'une  manière 
différente  ;  leur  procédé  devait  également  présenter  l'avantage  de  simplifier 
les  installations  frigorifiques. 

En  effet,  dans  la  plupart  de  celles-ci,  la  machine  comprime  un  gaz,  en 
général  de  l'ammoniaque  ;  celui-ci  refroidit  un  liquide  qui,  à  son  tour,  doit 
abandonner  ses  frigories  au  terrain.  Il  y  a  donc  deux  échanges  de  tempéra- 
tures :  d'abord  entre  l'ammoniaque  qui  se  détend  et  la  solution  incongelable, 
puis  entre  cette  dernière  et  le  terrain.  Il  en  résulte  qu'il  existe  deux  causes  de 
pertes  de  froid  dont  on  a  essayé  de  supprimer  l'une  en  amenant  l'ammo- 
niaque liquéfié  directement  dans  les  tubes  congélateurs  et  en  opérant  sa 
détente  dans  ceux-ci.  De  cette  manière,  on  espérait  arriver  à  des  températures 
bien  plus  basses  et,  en  même  temps,  simplifier  les  installations  frigorifiques 
par  la  suppression  des  cuves  à  serpentins,  des  pompes  de  circulation  à  eau 
froide  et  à  chlorure,  ainsi  que  de  divers  autres  accessoires. 

Malheureusement, l'expérience  n'a  pas  encore  consacré  ce  procédé.  En  effet, 
l'ammoniaque  comprimée  est  un  liquide  qui  peut  être  qualifié  de  «  pares- 
seux »  ;  il  a  une  tendance  à  se  rassembler  au  fond  des  congélateurs  sans 
se  détendre.  On  était  donc  obligé  d'employer  des  tubes  de  descente  très 
compliqués  et  d'un  fonctionnement  absolument  douteux.  Quant  aux  joints 
des  colonnes  congélatrices,  impossible  de  les  rendre  étanches,  de  sorte  qu'ils 
laissaient  passer  l'ammoniaque  qui  rongeait  la  glace  et  produisait  immédia- 
tement des  cavités  extrêmement  dangereuses  pour  la  solidité  du  mur  de 
glace.  Aussi,  ce  procédé  de  la  détente  directe  ne  se  généralisa-t-il  pas. 

Mentionnons,  enfin,  différentes  méthodes  imaginées  pour  atteindre  de 
grandes  profondeurs  par  passes  successives. 

On  commence  par  creuser,  en  employant  le  procédé  de  la  congélation, 
un  puits  d'un  très  grand  diamètre,  allant  jusqu'à  200  mètres  de  profondeur 
par  exemple.  Puis  on  exécule,  à  l'intérieur  de  ce  puits,  une  nouvelle  série 
de  sondages  partant  de  sa  base  et  servant  à  la  formation  du  mur  de  glace  per- 
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mettant  de  continuer  le  fonçage  sur  un  diamètre  moindre  jusqu'à  une  profon- 
deur beancoup  plus  grande.  On  espère  éviter,  de  cette  façon,  l'écueil  de  la  pos- 
sibilité d'une  trop  grande  déviation  des  sondages  dont  nous  parlerons  plus  loin. 

Cependant,  jusqu'à  présent,  aucun  de  ces  procédés  n'a  encore  reçu  d'ap- 
plication. En  effet,  d'une  part,  il  faut  commencer  le  puits  sur  un  diamètre 
absolument  énorme,  puis,  étant  donné  que  l'eau  est  sous  pression,  les  instal- 
lations nécessaires  pour  empêcher  l'inondation  de  la  partie  déjà  achevée  du 
puits  pendant  l'exécution  des  sondages  de  la  deuxième  passe,  sont  tellement 
coûteuses  que  tout  le  travail  arrive  à  un  prix  vraiment  exorbitant.  Une 
application  ne  pourrait  donc  se  justifier  que  dans  des  cas  absolument  anor- 
maux. 

III.  —  Résistance  des  Terrains  gelés. 

Peu  de  temps  après  l'invention  du  procédé  Poetsch,  le  Gouvernement 
français  fit  faire  une  série  d'essais  pour  déterminer  les  propriétés  des  diffé- 
rentes roches  meubles  qu'on  pourrait  avoir  à  congeler.  Les  résultats  de  ces 
expériences  furent  absolument  remarquables.  Malheureusement,  ils  furent 
très  souvent  perdus  de  vue,  et  leur  étude  approfondie  eût  certainement  évité 
un  grand  nombre  des  mécomptes  qui  se  produisirent  dans  la  suite.  Les  essais 
en  question  démontrèrent  d'abord  que  c'est  le  sable  qui  se  solidifie  le  plus 
rapidement  sous  l'influence  du  froid.  Une  fois  gelé,  il  offre  une  résistance 
très  considérable  à  la  pression.  L'argile,  au  contraire,  se  solidifie  plus  len- 
tement et  sa  résistance  est  beaucoup  moindre  que  celle  du  sable  gelé.  Enfin, 
la  glace  pure  n'offre  qu'une  résistance  assez  faible. 

Il  en  résulte  que  le  procédé  de  la  congélation  s'imposera  partout  où  l'on 
devra  traverser  de  fortes  couches  de  sable  aquifère.  C'est  même  la  seule 
méthode  pratique,  actuellement  connue,  pour  vaincre  la  difficulté  résultant  de 
la  présence  des  sables  boulants. 

Une  deuxième  constatation,  c'est  que  la  résistance  des  roches  gelées 
augmente  considérablement  avec  la  diminution  de  la  température.  De  plus,  si 
on  enlève  la  source  de  froid,  le  dégel  des  roches  s  opère  avec  une  rapidité 
absolument  surprenante.  Il  en  résulte  que  tout  arrêt  prolongé  des  machines 
frigorifiques  pendant  la  période  de  fonçage  peut  devenir  néfaste. 

Enfin,  les  expériences  démontrèrent  que  la  base  du  solide  de  glace  créé 
autour  des  tubes  congélateurs  affecte  la  forme  d'un  fond  de  bouteille,  de  plus, 
ce  solide  est  renflé  vers  le  milieu  et  plus  mince  à  la  base  qu'au  sommet. 
Anciennement,  on  s'imaginait,  au  contraire,  que  le  mur  de  glace  affectait  la 
forme  d'un  tronc  de  cône  évasé  vers  Je  bas. 

Cette  opinion  était  basée  sur  ce  fait  que  le  liquide  froid  agit  sur  le  terrain 
en  remontant  par  les  tubes  congélateurs;  c'est  doue  au  pied  de  ceux-ci  que 
sa  température  devait  ^tre  le  plus  basse.  Maison  oubliait  qu'il  y  avait  échange 


—  245  — 


de  froid  par  une  paroi  métallique  entre  le  liquide  descendant  et  le  liquide 
remontant,  de  sorte  que  la  différence  de  température  entre  le  sommet  et  la 
base  était  absolument  négligeable.  Loin  d'être  la  partie  la  plus  épaisse  et,  par 
conséquent,  la  plus  solide  du  mur  de  glace,  sa  base  constitue  donc  son  point 
le  plus  faible.  C'est  dans  cette  erreur  très  répandue  que  nous  devons  chercher 
la  cause  des  échecs  de  plusieurs  des  premières  applications  du  procédé 
Poetsch. 

IV.  —  Historique  du  procédé  Poetsch. 

Les  débuts  du  procédé  Poetsch  furent  extrêmement  pénibles.  Par  des  rai- 
sons d'économie,  on  commit  d'abord  la  faute  de  vouloir  faire  servir  les  tubeb 
de  soutènement  des  sondages  à  la  circulation  du  liquide  froid.  Dans  ce  but, 
on  introduisait  un  bouchon  à  la  base  de  ces  tubes,  mais  il  fut  bien  difficile  de 
rendre  celui-ci  étanche.  Aussi  se  produisait-il  souvent  des  fuites  de  chlorure 
de  calcium  qui  rendaient  impossible  la  solidification  ultérieure  du  terrain. 
De  plus,  on  omit  très  fréquemment  la  précaution  de  pousser  les  sondages 
jusque  dans  la  roche  solide,  vu  que  l'on  s'imaginait  que  l'action  de  la  congé- 
lation se  ferait  encore  sentir  à  une  certaine  distance  en  dessous  de  la  base 
des  tubes,  alors  que  les  expériences  dont  nous  avons  déjà  parlé  ont  démontré 
qu'il  n'en  est  absolument  rien. 

Dans  d'autres  cas,  et  lorsqu'il  s'agissait  d'achever  des  puits  noyés,  on 
exécutait  les  sondages  à  l'intérieur  des  fosses  en  les  faisant  partir  de  la  base 
de  celles-ci  au  lieu  de  les  faire  commencer  à  la  surface  et  de  les  disposer 
concentriquement  aux  puits.  On  espérait,  en  effet,  réaliser  une  économie  très 
considérable  sur  le  nombre  et  la  longueur  des  forages.  Pendant  le  fonçage, 
on  mettait  à  nu  les  congélateurs  pour  donner  aux  puits  le  diamètre  voulu  ; 
dès  lors,  les  tubes  se  couvraient  rapidement  de  givre  et,  comme  celui-ci  est 
un  très  mauvais  conducteur  de  la  chaleur,  les  congélateurs  cessaient  bientôt 
d'être  une  source  de  froid.  Aussi,  le  mur  de  glace  déjà  affaibli  par  le  creuse- 
ment, se  dégelait-il  rapidement  et  cédait-il  sous  la  pression  de  l'eau  des 
morts-terrains. 

On  essaya  aussi  parfois  de  congeler  les  terrains  et  de  retirer,  en  même 
temps,  l'eau  du  puits;  il  se  formait  alors  un  courant  artificiel  qui  compro- 
mettait le  succès  de  l'entreprise. 

Toutes  ces  fautes  répétées  à  diverses  reprises  discréditèrent  complète- 
ment le  procédé  de  la  congélation  en  Allemagne,  son  pays  d'origine.  Une 
première  application,  faite  en  Belgique,  ne  fut  pas  beaucoup  plus  heureuse,  car 
il  fallut  un  délai  de  deux  ans  pour  traverser  une  hauteur  de  terrain  de  18m,71 
seulement  ! 

C'est  alors  qu'après  mûre  étude,  on  tenta,  en  1890,  une  nouvelle  appli- 
cation aux  Mines  de  Lens.  Ce  travail  fut  couronné  d'un  succès  complet,  et  si 


—  i46 


!  a  méthode  de  la  congélation  est  devenue  classique,  l'honneur  en  revient 
surtout  à  AI.  Beumaux,  le  distingué  Directeur  général  des  Mines  de  Lens. 

A  la  suite  de  cette  entreprise,  le  procédé  Poetsch  ne  tarda  pas  à  se  géné- 
raliser dans  tout  le  Nord  de  la  France.  Son  introduction  fut  facilitée  par 
l'existence,  dans  la  plupart  des  mines  de  cette  région,  d'une  couche  de  cal- 
caire dite  banc  de  meule,  absolument  imperméable  et  située  à  une  profondeur 
de  50  à  400  mètres.  Il  suffisait  donc  d'arrêter  la  base  des  sondages  dans  cette 
assise  et  de  congeler  les  terrains  situés  au-dessus,  pour  pouvoir  assurer  la 
jonctiou  du  cuvelage  avec  les  couches  exemptes  d'eau. 

Dans  d'autres  régions  minières,  les  conditions  sont  fréquemment  moins 
favorables,  car  les  roches  à  atteindre  sont  parfois  brouillées  à  leur  tête,  de 
sorte  qu'il  faut  avoir  soin  de  descendre  les  tubes  congélateurs  assez  bas. 

Cependant,  la  somme  d'expérience  acquise  fut  telle  que  le  procédé 
Poetsch  ne  tarda  pas  à  être  utilisé  bientôt  à  l'étranger.  Une  première  entre- 
prise nouvelle  en  Allemagne  fut  confiée  à  une  Société  Française.  La  réussite 
fut  complète  et,  depuis  lors,  on  compte  dans  ce  pays  une  trentaine  d'applica- 
tions. D'autres  puits  furent  creusés  en  Angleterre  où  actuellement  encore  le 
procédé  Poetsch  est  appelé  fréquemment  méthode  française.  Puis  ce  furent 
la  Hollande,  la  Belgique,  V Autriche,  la  Russie  et  les  Etats-Unis  qui  suivirent, 
de  sorte  que,  actuellement,  les  Compagnies  minières  possèdent  un  moyen 
absolument  sûr  et  relativement  peu  coûteux  pour  traverser  les  morts-terrains 
à  un  prix  et  dans  un  délai  déterminés  d'avance.  Ce  sont  là  deux  avantages 
immenses  si  on  se  rappelle  qu'il  y  a  peu  d'années  encore,  il  fallait  compter 
avec  des  frais  souvent  énormes  et  impossibles  à  évaluer  a  priori.  Or,  il 
n'existe  aucun  autre  procédé  qui  puisse  offrir  ces  deux  avantages,  sans  parler 
des  délais  d'exécution,  parfois  prodigieux,  inhérents  aux  autres  méthodes  et 
qui  retardaient  la  mise  en  valeur  des  richesses  minérales. 

Y.  —  Perfectionnements  divers. 

Au  moment  où  M.  Poetsch  inventa  son  procédé,  on  fut  généralement 
d'accord  pour  ne  prêter  à  celui-ci  une  certaine  importance  que  pour  des  pu  ils 
de  faibles  profondeurs.  On  pensait  qu'il  pourrait  remplacer  le  procédé  7  riger 
(à  l'air  comprimé)  pour  des  puits  dépassant  30  mètres  et  allant  jusqu'à 
;>0  mètres.  La  réussite  devait  dépendre,  en  majeure  partie,  de  la  verticalité  des 
sondage^  el  l'on  ne  connaissait  pas  de  moyen  pour  s'assurer  de  l'importance 
des  déviations.  Pour  de  faibles  profondeurs,  on  pouvail  espérer  que  celles-ci 
seraient  minimes;  mais  pour  dos  Iravaux  pins  importants,  il  était  à  craindre 
que,  pour  deux  sondages  voisins,  des  érartements  de  la  verticale  ne  fussent  tels, 
que  leurs  pieds  lussent  trop  éloignés  les  uns  des  autres  pour  assurer  la  soli- 
dilicalion  du  mur  de  glacé  dans  l'espace  situé  entre  eux. 

àiUSfii  lorsque,  après    la  réussite    de    plusieurs   puits   de  profondeurs 
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moindres,  la  Société  anonyme  des  Hauts  Fourneaux  et  Fonderies  de  Pont-à- 
Mousson  voulut  foncer  son  puits  d'Auboue,  qui  devait  avoir  une  profondeur 
de  13o  mètres,  fallut-il  songer  à  trouver  une  méthode  pour  déterminer  les 
déviations  des  sondages. 

Dans  ces  conditions,  on  eut  recours  à  un  fil  à  plomb,  ayant  son  point  de 
suspension  à  une  certaine  hauteur  au-dessus  du  plancher  de  la  baraque  de 
sondage.  Au  commencement  de  l'opération,  la  masse  de  l'appareil  était  par- 
faitement centrée  par  rapport  à  l'orifice  du  sondage.  Puis,  on  le  descendait 
d'une  dizaine  de  mètres  et  l'on  mesurait  les  ordonnées  du  fil  par  rapport  à 
deux  règles  fixes.  De  cette  manière,  on  obtenait  facilement  la  déviation  en 
un  point  quelconque  par  une  simple  comparaison  des  deux  triangles 
semblables. 

Ce  procédé,  aussi  simple  que  pratique,  rendit  de  très  grands  services  dans 
toutes  les  applications  subséquentes;  actuellement  encore,  il  n'a  été  surpassé 
par  aucune  autre  méthode  pour  des  profondeurs  allant  jusqu'à  150  mètres. 
Mais  au  delà,  il  faut  que  l'opérateur  soit  très  habile,  car  dim  côté,  il  peut 
arriver  très  facilement  que  le  fil  vienne  à  toucher  les  parois  du  sondage  et 
fausser  les  observations  ;  puis,  il  est  peu  aisé  d'obtenir  une  tension  absolue 
du  fiJ,  de  sorte  que  les  lectures  deviennent  difficiles. 

Néanmoins,  l'avantage  énorme  de  la  méthode  du  fil  à  plomb  réside  en  ce 
que  toutes  les  lectures  sont  indépendantes  entre  elles  ;  toutes  se  rapportent  à 
l'orifice  du  sondage,  de  sorte  que  l'on  a  toujours,  en  n'importe  quel  point,  la 
déviation  exacte  par  rapport  à  la  verticale  traversant  le  centre  de  la  tête  du 
-forage. 

Il  n'en  sera  jamais  de  même  d'un  appareil  descendu  jusqu'à  un  point 
quelconque  du  sondage  et  contenant  un  dispositif  pour  enregistrer  une 
déviation.  Cet  appareil  ne  permettra  que  de  constater  la  déviation  en  un 
endroit  déterminé.  S'il  y  aune  irrégularité  dans  l'allure  du  sondage,  il  ne 
sera  pas  capable  de  la  déceler  ;  les  mesures  sont  solidaires  les  unes  des  autres 
et,  pour  pouvoir  se  faire  une  image  réelle  de  l'ensemble  des  déviations  (ou,  ce 
qui  revient  au  même,  si  on  veut  déterminer  exactement  la  position  du  pied 
d  un  congélateur),  il  faut  faire  un  grand  nombre  d'observations. 

Ces  considérations  nous  permettent  de  déterminer  les  conditions  aux 
quelles  doit  répondre  un  appareil  vraiment  pratique  pour  mesurer  les  dévia 
tioDs  de  sondages  très  profonds  : 

I  "  [/appareil  ne  doit  pas  devoir  être  remonté  au  jour  après  chaque  lec- 
ture, ce  qui  serait  une  perte  de  temps  énorme.  Il  doit,  au  contraire,  permettre 
d'enregistrer  une  longue  série  d'observations  sans  être  retiré; 

2°  Pour  éviter  une  manipulation  assez  délicate,  l'appareil  doit  être  tel 
que  son  démontage  à  la  fin  d'une  série  d'observations  en  vue  d'en  connaître 
fcçss  résultats,  soii  inuti/e.  Le  mieux  est  donc  que  les  indications  soient  immé- 
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diatemenl  enregistrées  à  la  surface  au  fur  et  à  mesure  que  ces  observations 
sont  faites  ; 

3°  Comme  il  y  aura  aux  environs  de  l'appareil  des  tubes  en  fer,  il 
faudra  éviter  l'emploi  d'une  aiguille  aimantée  pour  déterminer  l'orientation 
de  la  déviation. 

4°  Les  indications  fournies  par  l'appareil  doivent  être  telles  que  leur 
lecture  soit  très  facile.  Du  moment  où  les  cotes  à  relever  sont  très  petites,  les 
résultats  seront  forcément  entachés  d'erreur. 

A  notre  connaissance,  il  n'existe  qu'un  seul  appareil  réalisant  entièrement 
ce  programme.  Par  contre,  il  y  en  a  beaucoup  d'autres  qui  répondent  à  quelques- 
unes  des  conditions  que  nous  venons  d'énumérer.  Parmi  ces  appareils,  nous 
en  citerons  deux  :  ceux  de  Gothan  et  d'Erlinghagen  qui  ont  rendu  et  ren- 
dent encore  de  très  réels  services  pour  l'application  du  procédé  de  la  congé- 
lation. Nous  en  indiquerons  brièvement  le  principe,  et  nous  donnerons 
ensuite  une  très  courte  description  du  dispositif  qui,  à  notre  avis,  donne  la 
solution  complète  du  problème. 

Dans  l'appareil  de  Gothan,  le  sens  de  la  déviation  est  indiqué  par  une 
aiguille  aimantée  qui  est  calée  par  un  mouvement  d'horlogerie  fonctionnant 
après  un  délai  déterminé  d'avance.  En  même  temps,  le  mécanisme  déclenche 
un  fil  à  plomb  dont  le  style  imprime  une  marque  sur  une  feuille  de  carton 
ou  d'étain.  On  peut  retirer  ensuite  l'appareil  pour  noter  l'indication  qu'il  a 
fournie  relativement  au  point  où  il  a  été  descendu.  La  déviation  est  détermi- 
inée  en  mesurant  la  distance  toujours  très  faible  du  centre  de  la  feuille  de  cor- 
ton  à  la  marque  faite  par  le  fil  à  plomb. 

L'appareil  d'Erlinghagen  a  sur  le  précédent  l'avantage  de  supprimer  l'em- 
ploi de  l'aiguille  aimantée.  Avant  de  l'introduire  dans  le  trou  de  sonde,  on 
descend  dans  celui-ci  un  tube  télescopique  dont  l'intérieur  es l  pourvu  de  deux 
câbles  tendus  entre  les  deux  tronçons  extrêmes.  Ces  deux  cables  sont  orientés 
nvariablement  dans  un  seul  et  même  plan  cardinal.  L'instrument  ne  peut 
donc  pas  servir  pour  des  sondages  de  n'importe  quelle  profondeur,  car  les 
observations  sont  limitées  par  les  longueurs  du  tube  télescopique  e(  des 
câbles. 

L'appareil  de  mesure  est  descendu  le  long  de  ces  deux  câbles  et  placé  au 
point  auquel  on  désire  déterminer  la  déviation.  L'organe  essentiel  de  l'appa- 
reil lui-même  consiste  en  un  fil  à  plomb  qui  imprime  un  point  sur  une  calotte 
en  carton  après  son  déclenchement  obtenu  par  un  courant  électrique.  La 
déviation  est  donc  mesurée  d'une  façon  similaire  à  celle  de  l'appareil  <le 
Gothan. 

Comme  l'appareil  d'Erlinghagen  est  actionné  électriquement,  on  peiit  pro- 
céder à  une  mesure  dès  qu'il  est  en  place,  sans  devoir  attendre  que  le  méca- 
nisme de  déclenchement  ait  fonctionné.  De" plus,  il  est  possible  de  relever  la 
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déviation  en  une  série  de  points  consécutifs  sans  avoir  besoin  de  remonter  ni 
d'ouvrir  l'appareil  après  chaque  mesure  isolée. 

Enfin,  nous  dirons  un  mot  du  clinographe  breveté  au  profit  de  la  Société 
«  Entreprise  générale  de  fonçage  de  puits,  études  et  travaux  de  mines  »  et  de 
M.  Luc  Denis. 

Dans  la  boite  de  cet  appareil  se  trouve  un  pendule  calé  au  moment  de  la 
descente.  L'extrémité  inférieure  du  pendule  se  termine  par  un  style  passant 
sur  quatre  règles  métalliques  se  croisant  deux  à  deux  à  angle  droit.  Le  pen- 
dule est  lancé  par  un  courant  électrique  au  moment  de  l'observation  ;  dès 
lors,  il  décrit  un  cône  elliptique.  Un  autre  courant  électrique  le  traverse  au 
moment  du  contact  de  son  style  avec  les  quatre  règles.  Ce  même  courant  agit 
sur  une  pointe  disposée  à  la  surface  de  la  terre  et  traçant  un  trait  sur  une 
feuille  de  papier.  Au  moment  du  contact,  il  fait  dévier  cette  pointe  pendant 
un  instant.  De  cette  manière,  il  est  possible  de  noter  huit  points  faisant  partie 
de  l'ellipse  décrite  par  le  style  et  de  déterminer  le  centre  de  cette  ellipse. 
Comme  on  connaît  la  position  du  centre  de  l'appareil,  il  est  facile  de  mesurer 
la  déviation  en  un  endroit  donné.  Il  va  sans  dire  qu'on  peut  obtenir  une 
multiplication  suffisante  pour  relever  au  jour  un  diagramme  assez  grand 
pour  éviter  toute  erreur  de  lecture. 

Le  clinographe  est  suspendu  à  un  système  de  tiges  qui  le  maintient  con- 
tinuellement dans  le  même  plan  cardinal. 

La  possibilité  de  mesurer  exactement  la  déviation  des  sondages  constitue 
le  progrès  le  plus  considérable  qui  ait  été  fait  depuis  l'invention  de  M.  Poetsch; 
en  effet,  elle  permet  d'appliquer  son  procédé  pour  toutes  profondeurs  et, 
actuellement,  on  est  occupé  à  foncer,  à  l'étranger,  huit  puits  dont  la  profon- 
deur dépasse  300  mètres . 

Pour  être  complets,  nous  mentionnerons  encore  quelques  améliorations 
de  détail  du  procédé  Poetsch  et  notamment  divers  dispositifs  permettant  de 
se  rendre  compte  très  exactement  des  progrès  de  la  congélation. 

VI.  —  Emploi  de  la  congélation  pour  le  creusement  des  tunnels. 

De  même  que  l'on  utilise,  en  Sibérie,  les  effets  du  froid  naturel  pour  le 
fonçage  des  puits  ,  de  même  on  l'applique  dans  ce  pays  pour  le  creusement 
de  galeries. 

De  là  à  l'application  du  procédé  de  la  congélation  au  creusement  des 
tunnels,  il  n'y  avait  qu'un  pas;  aussi  pouvons-nous  enregistrer  plusieurs 
entreprises  de  ce  genre. 

La  première  fut  faite  en  1885  pour  percer,  à  Stockholm,  un  tunnel  dans 
un  monticule  constitué  en  partie  par  du  sable.  On  se  servit  d'une  machine 
insufflant  de  l'air  froid  dans  une  chambre  placée  devant  le  point  d'attaque  du 


tunnel,  de  manière  à  en  geler  les  parois.  De  cette  façon,  on  réussit  à  traverser 
par  passes  successives  une  longueur  de  24  mètres. 

Depuis  lors,  on  commença  près  de  New-York  un  tunnel  sous  le  fond  de 
la  mer.  D'un  autre  coté,  on  a  entrepris,  à  Paris,  la  construction  d'un  tunnel 
passant  sous  la  voie  du  chemin  de  fer  d'Orléans  et  destiné  à  relier  deux  tron- 
çons du  métropolitain  dont  Fun  passe  sous  la  Seine. 

Enfin,  on  étudie  à  Berlin,  le  creusement  d'un  tunnel  sous  la  Sprée. 

Conclusions. 

Il  résulte  de  ce  qui  précède  que  nous  sommes  Join  de  l'époque  où  Ton 
croyait  que  le  procédé  de  la  congélation  n'était  applicable  qu'à  des  puits  de 
faible  hauteur.  Actuellement,  la  profondeur  à  atteindre  ne  joue  plus  aucun 
rôle.  De  plus,  le  procédé  Poetsch  permet  au  mineur  de  déterminer  d'avance 
les  frais  et  délai  d'exécution  des  puits,  chiffres  qui,  anciennement,  échappaient 
à  toute  estimation. 


SUR  QUELQUES  APPLICATIONS  DU  FROID 
DANS  LES  INDUSTRIES  DU  PÉTROLE 
ET  DANS  LES  INDUSTRIES  CHIMIQUES  AUX  PAYS-BAS 
ET  AUX  INDES-NÉERLANDAISES 

Par  MM.  M.  CLÉMENT,  H.  ter  MEULEN  et  S.  J.  VERMAES, 

professeurs  à  l'école  technique  supérieure  de  Delft. 

Les  usines  de  pétrole  «  Dordtsche  Petroleum  Maatschappy  »  emploient, 
pour  l'extraction  de  la  paraffine,  à  Tjepoe  (résidence  de  Rembang,  île  de  Java), 
deux  machines  à  acide  sulfureux,  produisant  40.000  Maories-heure  chacune, 
et  trois  machines  du  même  système,  produisant  80.000  fri  tories-heure  cha- 
cune Ou  u*v  fabrique  pas  déglace;  les  frigories,,  par  l'intermédiaire  (lune 
solution  de  sel,  sont  uniquement  utilisées  aux  cristallisons.  Tue  difficulté 
à  surmonter  provient  du  t'ait  que  l'eau  < loi 1 1  on  dispose  pour  Liquéfier  l'acide 
>uH'ureux  a  une  fcempéraéurede  30°  Ci  fcëmpéra^ure  aahbiaaate), 

La  Société  pétrolière  «  Bataafsche  Petroleum  Maatschappy  ».  dans  ses 
liSÎnes  de  paraffine  situées  aux  Indes-Néerlandaises  (Sunialra  et  Betlléo), 
emploie  des  machines  Êrigoïàfîques  ::  les  unes  à  acide  sulfureux  (puissance 
131.000  frigories-heure),  tes  autres  a  ammoniaque  (puissance  320.000  frigo- 
ries-lieuro). 

L;i  faJarique  royale  de  bougies  «  De  Sloarinekaarsenfalu  iek  (iouda  »,  à 
Cuida  (.Pays-Bas)',  fail  t*sage  de  deux  machines  à  acide  sulfureux  de  lo.ooo 


frigories-heure  chacune.  Le  froid  est  employé  pour  séparer  l'acide stéarique 
de  l'acide  oléique  et  pour  abaisser;  pendant  l'été,  la  température  du  local  où 
se  fait  cette  opération. 

La  fabrique  de  bougies  «  Apollo  »,  à  Schiedam  (Pays-Bas),  possède  deux 
machines  frigorifiques,  système  Linde,  d'une  capacité  de  40.000  frigories- 
heure  :  on  emploie  également  le  froid  pour  séparer  les  acides  sléarique  et 
oléique. 

La  fabrique  de  matières  colorantes  «  Nederlandsche  Verf-  et  Chemica- 
liënfabriek  »,  à  Délit  ( Pays-Bas i.  emploie  une  machine  à  glace  du  système 
Lebrun  (production  par  jour  6.000  à  7.000  kilogrammes  de  glace),  pour  la 
préparation  des  matières  colorantes  azoïques. 


RAPPORT  SUR  LES  APPLICATIONS  DU  FROID 
A  L'EXTRACTION  DE  LA  PARAFFINE  DES  ACIDES  GRAS 

Far  M.  A.  GUISELIN,  Ingénieur, 
Secrétaire  de  la  Commission  internationale  d'études  sur  les  dérivés  du  pétrole. 

Résumés  (édition  française),  p.  223.  Résumées  (ileutche  Ausgabe),  S.  219.  Summaries  (anglish  edition),  p.  ill. 

La  paratïine  est  extraite  des  huiles  lourdes  de  pétroles  bruts  dans  les- 
quelles elle  se  trouve  en  dissolution.  Elle  se  précipite  par  refroidissement. 
La  séparation  des  stéarines,  margarines,  etc.,  est  basée  sur  le  même  principe. 

Concentration. 

Les  huiles  lourdes  contenant  de  la  paraffine  sont  en  général  concentrées 
jusqu'à  la  teneur  convenable  pour  permettre  l'extraction  économique. 

Celte  concentration  peut  s'obtenir  soit  en  sélectionnant  par  la  distillation 
à  feu  nu  la  partie  de  l'huile  la  plus  riche  en  produits  paralïineux,  soit  en 
concentrant  dans  le  résidu  de  la  distillation  toutes  les  parties  paratftneuses 
par  l'emploi  de  la  vapeur  d'eau  surchauffée  et  la  distillation  sous  pression 
réduite. 

La  paraffine  extraite  d'huiles  lourdes  redistillées  est  ordinairement  plus 
cristallisée. 

La  paratïine  extraite  d'huiles  résiduelles  possède  une  texture  plus  fine, 
plus  grasse:  son  épuration  et  son  raffinage  sont  plus  pénibles,  mais  la  qua- 
tilè  obtenue  est  beaucoup  plus  estimée  par  le  commerce  des  cires  minérales. 

l'our  des  raisons  économiques  on  préfère  le  premier  procédé  qui  consiste 
à  distiller  à  feu  nu  les  huiles  parallineuses,  en  séparant  en  cours  de  distilla- 
tion les  parties  les  plus  riches  en  paraffine. 


Des  hui/es  à  paraffine.  —  Pour  se  placer  dans  de  bonnes  conditions  pour 
l'extraction  par  le  refroidissement ,  l'huile  à  paraffine  (d'après  M.  Herzog) 
doit  avoir  à  50  degrés  centigrades  une  viscosité  inférieure  à  2  degrés,  cette 
viscosité  étant  mesurée  à  l'appareil  Engler. 

Autrefois  cette  viscosité  était  rectifiée  au  moyen  de  l'addition,  aux  huiles 
très  riches  en  paraffine,  d'essences  lourdes  ou  huiles  légères  (procédé 
Groling). 

A  cause  des  pertes  considérables  d'un  produit  (l'essence)  dont  la  valeur 
croît  sans  cesse,  ce  procède  a  disparu  et  n'est  plus  guère  employé  qu'en 
France. 

Cristallisation. 

La  cristallisation  est  obtenue  par  le  refroidissement  de  l'huile  à  traiter.  Ce  , 
refroidissement  doit  être  dirigé  avec  soin  pour  éviter,  de  solidifier  en  pure 
perte  les  huiles  dissolvantes  elles-mêmes.  La  température  que  l'on  ne  doit 
pas  dépasser  est  fixée  ordinairement  par  la  pratique  même  des  opérations 
ultérieures,  effectuées  sur  une  huile  de  provenance  déterminée. 

Lorsque  ces  opérations,  filtration  et  pression  des  cristaux,  s'effectuent 
dans  des  appareils  mal  isolés,  placés  dans  des  salles  mal  protégées  de  la  cha- 
leur extérieure,  le  refroidissement  a  besoin  d'être  poussé  beaucoup  plus  loin, 
l'huile  à  paraffine  froide  devant  apporter  .elle-même  les  frigories  nécessaires 
à  compenser  ces  pertes  de  froid. 

Généralités  sur  le  refroidissement.  —  Avant  d'être  refroidies,  les  huiles 
doivent  être  préalablement  bien  desséchées  ;  elles  sont  pour  cela  soumises, 
pendant  très  longtemps,  à  l'action  d'une  douce  température,  20  à  2o  degrés. 

Après  cette  opération,  les  huiles  (en  Ecosse)  sont  envoyées  dans  des 
réservoirs  plats,  verticaux,  exposés  à  l'abri  de  la  pluie,  mais  à  l'action  des 
courants  d'air;  puis  elles  sont  conduites  dans  des  caves  où  s'achève  le  refroi- 
dissement naturel. 

Tout  à  fait  au  début  de  cette  industrie,  en  Galicie  notamment,  les  huiles 
brutes  à  paraffine  étaient  placées  dans  des  fûts  en  bois  mis  en  réserve.  En 
hiver,  la  cristallisation  s'opérait  d'elle-même  et,  lorsqu'elle  était  suffisante,  on 
venait  placer  ces  fûts  debout  sur  un  faux  plancher  recouvrant  une  fosse  creu- 
sée en  terre.  Le  fond  inférieur  du  fût,  percé  de  petits  trous  préalablement 
bouchés,  laissait  alors  écouler  l'excédent  d'huile  non  congelée.  Au  printemps, 
sous  l'action  de  la  température  extérieure  de  plus  en  plus  élevée,  celte  paraf- 
fine laissait  suinter  les  huiles  les  plus  fusibles  et,  lorsqu'on  ouvrait  les  fûts  au 
début  de  l'été,  on  trouvait  dans  l'intérieur  de  la  paraffine  propre  à  subir  le 
raffinage  (Groling  de  Vienne). 

Ce  procédé  dan9  toute  sa  simplicité  a  donné  naissance  aux  multiples  pro- 
cédés de  suintement. 


Depuis,  on  a  remplacé  ce  procédé  primitif  par  des  procédés  beaucoup 
plus  perfectionnés  ayant  surtout  pour  objet  de  diminuer  l'importance  des 
installations  nécessitées  par  le  procédé  primitif  consistant  à  laisser  reposer 
longtemps  les  huiles  dans  des  bacs  immenses,  établis  clans  des  chambres 
froides. 

Ce  procédé  donne  des  cristaux  très  nets  même  avec  des  liquides  très 
gras,  comme  les  huiles  à  margarine,  ou  les  oléines  de ,  stéarinerie  et  le 
liquide  refroidi  qui  les  contient  se  filtre  très  facilement:  c'est  pourquoi,  dans 
les  cas  extrêmes,  nous  lui  accorderons  toujours  la  préférence,  la  texture  des 
cristaux  jouant  un  rôle  capital  dans  la  filtration  ultérieure  du  liquide  et  la 
pression  à  froid  de  la  partie  solide  restée  dans  le  filtre. 

La  grosse  immobilisation  du  matériel,  qu'exige  l'emploi  de  ce  procédé 
que  nous  considérons  comme  le  meilleur,  a  engagé  la  plupart  des  inventeurs  à 
rechercher  les  moyens  propres  à  accélérer  le  refroidissement. 

Dans  les  divers  appareils  mis  en  service,  dans  la  plupart  des  grandes 
usines  du  monde  entier,  le  principe  utilisé  est  le  suivant  :  > 

L'huile  mise  en  circulation  au  contact,  d'une  paroi  refroidie  artificielle- 
ment, s"y  dépose  en  magma  pâteux  contenant  des  cristaux  de  paraffine. 

Des  grattoirs  mis  mécaniquement  détachent  constamment  ce  magma 
pour  les  rassembler  en  un  point  d'où  il  peut  être  dirigé  sur  les  fi  lires-presses. 

Les  machines  frigorifiques  utilisées  pour  produire  ce  refroidissement 
sont  en  général  des  machine  s  à  ammoniaque,  à  cause  du  peu  de  force  qu'elles 
exigent,  de  la  petite  quantité  d'eau  qu'elles  emploient,  et  de  l'odeur  carac- 
téristique de  l'ammoniaque  qui  permet  de  prévenir  les  fuites,  etc.  (Forges,  de 
Briinn,  Autriche). 

Cristallisation  au  repos. 

Refroidissement  en  cave.  — L'huile  à  refroidir  est  mise  dans  de  nombreux 
bacs  qui  peuvent  être  placés  soit  dans  une  même  salle,  soit  dans  des  salles 
séparées,  refroidies  à  des  températures  variant  progressivement. 

Ce  dernier  procédé  est  préférable  surtout  lorsque,  les  bacs  possédant  des 
faux  fonds-filtres,  l'huile  passe  successivement  de  l'un  des  bacs  dans  le  sui- 
vant, en  abandonnant  dans  le  précédent  la  matière  solide  qui  s'y  est  déposée. 

On  obtient  de  celte  façon  des  paraffines  possédant  des  points  de  fusion 
de  plus  en  plus  faibles,  les  premières  portions  recueillies  contenant  des 
paraffines  à  points  de  fusion  très  élevés.  (Voir  à  la  fin  du  Rapport.) 

De  la  cristallisation  dans  le  liquide  en  mouvement. 

Ce  principe  du  refroidissement  par  circulations  inverses  dans  des  canaux 
à  grandes  surfaces  a  été  appliqué  pendant  longtemps  en  Ecosse  par  Bilbey, 
il  a  été  modifié  depuis  par  Henderson  et  utilisé,  non  plus  pour  recueillir  les 
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frigories  contenues  dans  les  huiles  froides  déparaffinées,  mais  bien  pour  faire 
cristalliser  les  huiles  à  paraffine. 

L'une  des  premières  applications  de  ce  procédé  fut  faite  en  Galicie.  à 
Peczenyczyn,  par  le  pétrolier  Stanislas  Szczepanowsky. 

Dans  son  procédé,  la  solution  froide  de  chlorure  de  calcium  circule 
dans  des  lames  creuses  fixées  horizontalement  dans  l'intérieur  d'un  réservoir. 
Ces  lames  sont  placées  de  telle  façon  que  le  liquide  réfrigérant  circule  en  sens 
inverse  de  l'huile  à  paraffine  (fig.  1). 

La  circulation  est  réglée  par  un  distributeur  permettant  l'isolement  d'une 

des  plaques  qui  viendrait  à  s'abîmer  en 
cours  d'opération. 

Suivant  la  capacité  du  cristalliseur,  la 
durée  de  la  cristallisation  varie  de  huit  heures 
à  trois  jours  : 

Huit  heures  pour  les  cristal! iseurs  de 
120  kilogrammes  ; 

Trois  jours  pour  ceux  de  4.500  kilo- 
grammes. (Groling,de  Vienne). 

Roue  Petit.  —  Pendant  très  longtemps 
fut  employé  en  France,  surtout  par  les 
stéarineries  et  margarineries  l'appareil  dit  «  Roue  Petit  ».  Cet  appareil  est 
basé  sur  un  principe  tout  différent  des  précédents. 

Un  cylindre  horizontal, dans  lequel  circule  la  solution  froide  de  chlorure 
de  calcium,  est  animé  d'un  mouvement  lent  de  rotation  (fig.  2). 

La  partie  inférieure  de  ce  cylindre  plonge  de  quelques  centimètres  dans 
l'huile  à  déparaffiner.  Pendant  son  passage  à  travers  cette  huile,  la  paroi 


Fig.  1 . 


'A  L 


froide  en  congèle  une  partie  qui  reste  adhérente  à  la  surface,  et  se  trouve 
èntraînée  par  le  mouvement  lent  de  rotation  jusqu'au  point  <i. 

Pendant  tout  le  temps  que  met  le  point  A  à  venir  en  (i,  le  refroidisse- 
ment de  l'huile  en  (rai  nre  s'achève. 

En  parallèlement  à  l'axe  du  cylindre  en  mouvemenl,  se  trouve 

placée  une  bande  méialliquB'KBf  qui  vient  par  Tun  de  ses  Nrds  s'appîîqrôeF 
exactement sur  le  génëratrwe  6»*<frv'e1  qui  recueille  les  produits  solidifiés  qui 
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s'écoulent  constamment  en  BG  et  sont  recueillis  par  une  conduite  qui  les 
mène  au  filtre-presse.. 

Ces  roues  ont  en  général  0m,80  à  1  mètre  de  diamètre  sur  lm,50  de  lon- 
gueur, elles  plongent  dans  des  bassines  en  cuivre. 

A  part  leur  faible  rendement,  ces  appareils  consomment  une  quantité 
considérables  de  frigories  et  congèlent  en  même  temps  que  l'huile  une  certaine 
quantité  d'humidité  atmosphérique  qui  gène  énormément  en  imperméabili- 
sant très  rapidement  les  toiles  des  filtres- presses. 

Cristalliseitrs  Pùrges.  — ■  Les  systèmes  actuellement  employés  un  peu 
partout,  en  Galicie  et  en  Roumanie,  sont  basés  sur  le  principe  suivant  : 

Les  surfaces  réfrigérantes  sont  fixes  ;  l'huile,  comprise  dans  un  espace 


Entre 

liquide  réfngér f- 


Sortie  de  l'huile  cristallisée 


Fig,  U. 


annulaire  constitué  par  deux  cylindres  concentriques,  est  laissée  au  repos; 
cet  espace  annulaire  se  termine  à  la  partie  inférieure  par  un  cône  dans  lequel 
on  peut  faire;  mouvoir,  au  moyen  d'une  transmission  extérieure,  une  roue  à 
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^  2,42 

f 

i 

t  . 

palette  destinée  à  faciliter  l'écoulement  de  la  pâte  cristallisée  lors  de  son 

évacuation  ( fig.  4 ). 

Le  cylindre  extérieur  est  à  double 
enveloppe  permettant  la  circulation  de 
la  solution  de  chlorure  de  calcium  à  la 
fois  sur  les  deux  surfaces  contenant 
l'huile.  Ce  double  cylindre  extérieur  est 
protégé  de  la  chaleur  extérieure  au  moyen 
d'un  enduit  calorifuge. 

Des  grattoirs  mus  par  une  transmis- 
sion spéciale  viennent  gratter  constam- 
ment les  parois  froides,  et  détacher  les 
cristaux  qui  y  adhèrent. 

Dans  ces  cristalliseurs  on  peut  traiter 
par  jour  10.000  kilogrammes  d'huiles 
contenant  6  à  10  0/0  de  paraffine  com- 
merciale, et  la 
machine  frigo- 
rifique néces- 
saire doit  être 
d'une  puissance 
de  30.000  frigo- 
ries  à  l'heure. 

Les  dimen- 
sions extérieu- 
res de  l'appareil  sont  données  par  la  figure  d'ensemble  ci-contre  (fig.  5). 


MM.  Nenuian  et  l 'orges  ont  construit  sur  le  môme  principe  un  appareil 
composé     plusieurs  plateaux  circulaires  superposés  dans  une  cuve  cylin- 
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drique.  Ces  plateaux  traversés  par  un  axe  central  A  V  sont  constamment 
grattés  par  des  lames  métalliques  calées  sur  cet  axe. 

L'huile  à  refroidir  est  animée  d'un  mouvement  très  lent  en  sens  inverse 
du  liquide  réfrigérant  qui  circule  dans  les  plateaux  (fig.  6).  (Dgdejczyk.) 

Dans  un  dernier  brevet  pris  récemment,  les  mêmes  constructeurs  ont 
placé  leur  cylindre  retïoidisseur  dans  une  ange  horizontale  mais  le  principe 
de  l'appareil  est  toujours  le  même  (fig.  7). 

D'après  les  constructeurs  eux-mêmes,  ces  appareils  possèdent  des  ren- 
dements supérieurs  à  ceux  que  l'on  obtient  avec  les  systèmes  précédemment 
décrits.  (Porges  de  la  Banlwnigs[elder\. 

Cristallisation  instantanée 

Procédé  Américain.  —  En  Amérique  où  le  temps  est  précieux  le  procédé 
de  refroidissement  est  excessivement  simple.  L'aspiration  d'une  pompe,  est 
reliée  au  réservoir  à  huile  à  déparafïïner  et  le  refoulement  est  relié  au  filtre- 
presse.  Sur  le  parcours  du  refoulement  formé  parmi  serpentin  en  tube  de  fer 
très  résistant  est  placée  une  cuve  réfrigérante  capable  de  refroidir  l'huile  à  6° 
et  c'est  tout  (Union  Petroleum.) 

Les  huiles  à  déparafïïner  abandonnent  ainsi  oO  à  60  0/0  de  paraffines 
molles,  qui  sont  fondues,  moulées  et  pressées  dans  des  presses  hydrauliques 
spéciales' où  elles  supportent  des  pressions  énormes  variant  de  1.000  à 
1  .o00  kilogrammes. 

Ce  procédé  est  peut-être  Irès  rapide;  il  est  cerlainement  très  imparfait  et 
peu  rationnel. 

É<  HANGEURS. 

Echange)/ r.s  de  lenij)<:ral u re.  —  Tout  au  plus  le  procédé  ci-dessus  pourrait 
être  utilisé  pour  récupérer  les  frigories  encore  contenues  dans  les  huiles 
froides  déparaffmées  sortant  du  filtre-presse. 

Il  existe  pour  opérer  cette  récupération  des  appareils  appelés  échangeurs, 
constitués  par  des  vases  possédant  des  cloisons  creuses  dans  lesquelles  circule 
le  liquide  réfrigérant.  Ces  cloisons  disposées  en  chicane,  permettent  à  l'huile 
à  déparaffiner  de  parcourir  un  chemin  inverse  de  celui  qui  est  parcouru  par 
t'huile  froide  des  liltres-presses. 

Des  filtres-presses. 

L'huile  congelée,  sortant  des  cristalliseurs,  est  poussée  aux  liltres-presses 
au  moyen  de'pompes. 

Ces  filtres-presses  peuvent  être  placés  sur  un  plancher  au-dessus  duquel 
on  peut  amener  les  wagonnets  destinés  à  la  réception  de  la  paraffine  en 
écailles.  «  Celte  disposition  très  pratique  est  à  recommander.  »  En  Galicie  et 
es  Roumanie,  les  filtres-presses  employés  sont  de  constructions  spéciales  très 
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Culasse  hydrauli 


ingénieuse  et  composés  d'une  soixantaine  de  plateaux  de  1  mètre  carré  de 
surface  permettant  d'obtenir  des  galettes  de  0m,25  d'épaisseur.  Ces  filtres  de  4 
à  5  mètres  de  long  doivent  être  construits  très  solidement  pour  pouvoir 
supporter  des  pressions  de  6  à  7  kilogrammes  (10  à  12  d'après  M.  Porges). 

Le  serrage  des  plaques  se  fait  d'abord  à  l'aide  de  quatre  vis  agissant 
sur  les  quatre  coins  de  la  première  plaque  du  filtre  ;  lorsque  le  serrage  à  la 

main  est  effectué  on  le 
termine  au  moyen  d'une 
presse  hydraulique  ve- 
nant agir  sur  un  corps - 
mort  comblant  le  premier 
espace  libre  obtenu  au 
moyen  des  vis  (fig.  8). 

Le  filtre  serré,  on 
refoule  l'huile  au  moyen 
de  pompes  jumelles  à 
pistons  pleins  donnant 
un  apport  très  régulier, 
réglé  au  moyen  d'un  ma- 
nomètre. 

Les  refoulements  de 
ces  pompes  sont  munis  de  soupapes  calculées  suivant  la  pression  maximum 
qu'il  ne  faut  pas  dépasser.  L'huile  s'écoule  de  chaque  plateau  par  une  tubu- 
ture  qui  peut  être  fermée  par  un  simple  clapet  à  contre  poids  permettant  l'iso- 
lement des  plateaux  fournissant  des  huiles  louches  (fig.  9). 

Il  faut  pour  remplir  un  filtre  de  cette  dimension  39  kilogrammes  d'huile 
paraffmeuse  galicienne  dont  on  tire  13  kilo- 
grammes environ  de  paraffine  en  écailles  conte- 
nant un  tiers  environ   de  paraffine  dure  à 
40°/45°  de  fusion  (Dydejczyk.) 

L'huile  qui  s'écoule  du  filtre  doit  avoir  un 
point  de  congélation  inférieur  à  —  5°.  (Herzog.) 

Lorsque  l'huile  à  paraffine  contient  une  huile 
se  lillrant  avec  facilité,  nous  préconisons  l'emploi 
de  fil  très- presses  à  cadres  en  bois  armé,  très  résistants  et  laissant]  perdre  très 
peu  du  froid  apporté  constamment  par  les  huiles  cristallisées. 

Le  filtre  plein,  on  procède  à  l'ouverture.  Certains  filtres  possèdent  une 
tubulure  basse  parcourant  la  partie  inférieure  de  tous  les  plateaux,  et  permet- 
tant la  purge  des  huiles  molles  garnissant  encore  le  cœur  des  galettes  de 
paraffine. 

Lorsque  ces  filtres  ne  possèdent  pas  cette  disposition  l'ouverture  doit  être 


Fig.  8. 


Fig.  9. 


faite  très  progressivement  pour  provoquer  un  égoutlage  naturel  des  galettes 
formées. 

L'ouverture  des  plateaux  peut  être  fait  automatiquement  au  moyen  de 
contrepoids  tirant  sur  la  première  plaque  qui  peut  faire  corps  successivement 
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avec  toutes  les  autres  au  moyen  d'un  dispositit  très  simple.  L'écartement  de 
ces  plaques  est  en  effet  très  pénible  à  bras  d'homme. 

Après  l 'égoutlage  les  toiles-filtres  sont  grattées  intérieurement  avec  des 
racloirs  en  bois  et  le  produit  qui  en  tombe  est  immédiatement  placé  dans  des 
serviettes  en  tissus  de  crin  excessivement  solides  pour  être  pressé  très  forte- 
ment pendant  qu'il  est  encore  froid. 

Des  presses. 

Les  presses  sont  verticales,  elles  peuvent  posséder  des  plateaux  creux 
pouvant  être  chauffés  el  refroidis  à  volonté  au  moyen  d'un  liquide  chaud  ou 
froid;  ou  bien  elles  sont  simplement  constituées  par  le  sommier  supérieur 
relié  à  la  culasse  de  la  presse  hydraulique  par  de  très  forts  tirants. 

Les  galettes  de  paraffine  en  bouillie,  sortant  du  filtre-presse  enveloppées 
comme  il  est  dit  précédemment,  sont  empilées  très  régulièrement  sur  Je 
plateau  mobile  de  la  presse.  Chaque  lit  de  galettes  est  séparé  du  suivant  et  du 
précédent  au  moyen  de  claies  en  osier  ou  de  plaques  de  tôles  minces  permet- 
tant d'égaliser  le  chargement.  «  Les  claies  en  osier  sont  préférables.  » 
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La  pression  doit  s'exercer  très  lentement  et  très  progressivement,  surtout 
lorsque  la  faible  course  du  piston  exige  l'emploi  de  surcharges. 

Presses  pou?'  margarine  —  Ces  diverses  opérations,  décrites  plus  spécia- 
lement pour  l'industrie  de  la  paraffînerie,  peuvent  s'exécuter  de  la  même 
façon  lorsque  l'on  veut  extraire  de  l'oléine  des  presses,  à  froid  et  à  chaud  la 
stéarine  qui  y  est  encore  contenue,  mais  c'est  là  surtout  que  l'on  doit  observer 
les  principes  ci-dessus  sur  la  cristallisation  lente. 

En  ce  qui  concerne  plus  spécialement  la  margarinerie,  les  renseigne- 
ments que  nous  pouvons  donner  seront  très  vagues,  cette  industrie  étant 
assez  fermée. 

Cependant,  nous  pouvons  insister  tout  particulièrement  sur  la  nécessité 
d'effectuer  la  cristallisation  au  repos  dans  des  réservoirs  placés  dans  des 
chambres  froides.  La  pression  de  la  margarine  sortant  des  filtres  doit  être 
faite  très  lentement  et  cette  fois  non  plus  avec  des  presses  hydrauliques  ou 
des  presses  à  vis  trop  brutales,  mais  avec  des  poids  ajoutés  successivement 
sur  le  plateau  supérieur. 

Disposition  du  matériel.  —  Il  existe  nécessairemeut  des  dispositions  pins 
ou  moins  avantageuses  ;  règle  générale,  les  appareils  qui  ne  nécessitent  pas 
une  surveillance  continue,  tels  sont  les  réfrigérants,  cristalliseurs,  filtres- 
presses,  doivent  être  placés  dans  des  pièces  bien  isolées  sans  ouvertures. 

La  disposition  en  cave  est  excellente. 

En  élévation,  la  disposition  la  plus  économique  consiste  à  construire  des 
bâtiments  à  moitié  enterrés  et  recouverts  de  terre,  sur  laquelle  on  fait  pousser 
du  gazon. 

La  partie  ouverte  doit  être  protégée  par  des  arbres  feuillus. 
A  l'intérieur,  les  pompes  doivent  être  actionnées  par  des  transmissions 
pour  éviter  la  production  d'humidité. 

Influence  des  saisons.  —  Malgré  toutes  ces  précautions,  l'industrie  de  la 
paraffînerie  dans  des  pays  comme  la  France,  qui  traitent  des  matières  brutes 
lourdement  imposées,  n'est  pas  avantageuse  en  été.  Les  industriels  français 
devraient  donc  s'abstenir  de  travailler  pendant  cette  saison,  et  consacrer  tout 
leur  temps  à  la  visite  et  à  la  réparation  du  matériel  qui  devrait  fonctionner 
exclusivement  pendant  la  saison  froide. 

Dans  ce  cas,  ils  pourraient  avantageusement  concentrer  la  paraffine  pro- 
duite pendant  cette  saison  dans  les  huiles  lourdes  destinées  au  travail  d'hiver, 
et  utiliser  leur  matériel  pour  la  production  du  froid  nécessaire  à  la  fabrica- 
tion de  la  glace  alimentaire,  d'une  vente  plus  rémunératrice,  précisément 
dans  cette  saison  chaude 

Du  travail  méthodique  (obtention  de  paraffine  à  haut  lilre).  —  Pour 
revenir  8Ùr  un  point  tout  à  lait  important,  dont  nous  avons  déjà  parlé  au 
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cours  de  cet  exposé,  nous  proposons  aux  constructeurs  d'étudier  la  mise  en 
pratique  d'appareils  construits  sur  le  principe  breveté  par  M.  Douane,  pour 
la  réfrigération  des  liquides  à  points  de  congélation  différents  (fig.  44). 

Cet  appareil,  véritable  échangeur  de  température,  est  composé  de  plu- 
sieurs cylindres  CC  à  doubles  parois  dans  lesquelles  circulent  des  solutions 
de  chlorure  de  calcium  refroidies  à  des  températures  de  plus  en  plus  basses  : 

—  T  —  T'  —  T";  la  solution  à  faire  cristalliser  passe  successivement  dans  les 
cylindres  intérieurs  C  C  G",  s'y  refroidit  successivement  aux  températures 

—  T  — T' —  T",  etc.,  et  abandonne  à  la  partie  inférieure  les  cristaux  des  pro- 
duits différents  contenus  en  dissolution. 

Supposons  qu'en  F  G' F",  etc.,  soient  installés  des  filtres  et  appliquons  le 
même  procédé  à  l'extraction  de 
la  paraffine  contenue  dans  une 
huile  paraffineuse.  Au  lieu 
d'obtenir  une  paraffine  qui,  une 
fois  raffinée,  aurait  un  point  de 
fusion  de  52°  par  exemple;  en 
opérant  avec  cet  appareil,  cons- 
truit spécialement  pour  un  tra- 
vail industriel,  nous  obtiendrons  des  qualités  de  paraffines  possédant  des 
points  de  fusion  de  plus  en  plus  faibles,  et  nous  aurons  séparés  les  divers 
produits  habituellement  vendus  en  mélanges  sous  le  nom  de  paraffine. 

Un  tel  appareil  permettrait  l'extraction  de  paraffines  à  très  hauts  titres, 
Go°  à  70°,  véritables  cérésines,  ayant  une  texture  grasse  totalement  diffé- 
rente de  celle  des  produits  cà  plus  bas  titres,  beaucoup  plus  cristallisés. 

D'ailleurs,  les  raffineurs  de  pétrole  ont  tous  constaté  que  les  produits 
fabriqués  en  été  sont  ordinairement  à  plus  hauts  points  de  fusion  que  les 
produits  extraits  en  hiver  et  provenant  d'une  même  qualité  d'huile  traitée. 

Dosage  de  la  Paraffine  dans  les  Huiles  a  paraffine, 

PAR  M.   LE  Dr  HOLDE. 

On  pèse  dans  un  petit  tube  T,  très  exactement,  1  à  2  grammes  de  l'huile 
à  examiner,  puis  on  ajoute  jusqu'à  dissolution  complète,  un  mélange  en  par- 
ties égales  d'éther  et  d'alcool  absolu.  Ceci  fait,  on  plonge  le  tube  dans  un 
mélange  réfrigérant  ayant  une  température  voisine  de  — 18°,  placé  dans  deux 
cloches  de  verre  concentriques  laissant  entre  elles  une  couche  d'air  isolant. 
Lorsque  h'  contenu  du  tube  est  pris  en  masse,  on  brise  les  cristaux  et  on  jette 
le  tout  sur  le  filtre  F  ;  on  lave  très  rapidement  et  le  tube  et  le  filtre,  au  moyen 
du  mélange  éthéro-alcoolique,  refroidi  au  préalable  à  —18°  (ne  pas  employer 
plus  de  oO  centimètres  cubes  de  ce  liquide). 

Lorsque  la  paraffine  sur  filtre  a  été  convenablement  lavée,  il  suffit  de 


sortir  le  filtre  de  l'entonnoir,  de  le  laver  avec  une  solution  tiède  de  benzine 
C6H6,  d'évaporer  cette  benzine  dans  une  petite  capsule  tarée  et  de  peser. 
L'augmentation  de  poids  donne  la  quantité  de  paraffine  contenue  dans  les  1 
ou  2  grammes  d'huile  mise  en  œuvre.  Il  ne  reste  plus  qu'à  vérifier  le  point 
de  fusion  de  cette  paraffine,  qui  doit  être  supérieur  à  50°. 

Richesse  en  paraffine  des  principaux  pétroles  bruts.  —  En  Galicie,  le  type 
du  pétrole  paraffineux  est  celui  de  Boryslaw,  qui 
contient  8  0/0  de  paraffine,  dont  on  en  extrait 
5  à  7  0/0. 

En  Roumanie,  les  pétroles  sont  très  peu 
paraffineux  et  ceux  que  l'on  rencontre  dans  la 
région   de  Campina  en  contiennent  à  peine 

2  à  3  0/0. 

Le  pétrole  de  Pensylvanie  travaillé  en  France, 
contient  1  1/2  à  2  0/0  de  paraffine. 

Dosage  industriel  instantané.  —  Pour  une 
huile  de  nature  et  de  fabrication  déterminées,  il 
existe  une  relation  bien  nette  entre  le  point  de 
congélation  et  la  richesse  en  paraffine.  Partant  de, 
là,  une  table  de  richesse  peut  être  facilement 
construite  dans  une  usine,  et  l'on  peut  connaître  ainsi  très  rapidement  la 
richesse  d'une  huile  quelconque.  Lorsqu'on  ne  dispose  pas  de  ce  moyen,  il 
suffit  de  déterminer  une  bonne  fois,  par  la  méthode  Holde,  la  teneur  d'une 
huile  se  congelant  à  0°. 

Lorsque  l'on  possède  ce  résultat,  il  suffit  d'ajouter  à  l'huile  que  Ton  veut 
examiner  une  proportion  connue,  soit  d'huile  déparaffinée,  soit  de  paraffine, 
pour  obtenir  un  point  de  congélation  voisin  de  0°. 

Un  simple  calcul  donnera  immédiatement  le  renseignement  cherché. 


VOEUX 

De  ce  travail,  on  doit  conclure  que  l'on  peut  exprimer  les  vœux  sui- 
vants : 

1°  Vœu  économique.  —  Que  les  diverses  industries,  ayant  besoin  du 
froid  dans  des  saisons  différentes,  étudiant  en  commun  le  moyen  de  se  prêter 
un  mutuel  concours. 

2°  Vœu  industriel.  —  Que  les  constructeurs  étudient,  pour  la  séparation 
des  paraffines  très  estimées  des  paraffines  de  faible  valeur,  des  appareils  de 
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refroidissement  fractionné,  permettant  de  retirer  séparément  les  divers  pro- 
duits qui  se  déposent  aux  différentes  températures. 

3"  Vœu  scientifique.  —  Que  les  laboratoires  industriels  établissent  des 
tables  donnant  la  proportion  de  paraffine  contenue  dans  une  huile  de  nature 
et  de  fabrication  déterminées,  en  fonction  du  point  de  congélation  ou  du  point 
de  trouble  obtenu  par  refroidissement  de  l'huile  examinée. 
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UEBER  DIE  VERWENDUNG  DER  KÙNSTLICHEN  KÀLTE 
BEI  DER  PARAFFINGEWINNDNG 

Von  Philipp  PORGES,  General-Direktor  der  Maschinen-  unci  Waggonbau- 
Fabriks-Aktien-Gesellschaft  Simmering,  Wien. 

Résumés  édition  française),  p.  22o.  —  Inhalls-Uebersichten  (deutsche  Ausgabe),  S.  2,21 
Summaries  (english  edition),  p-.  118. 

Das  Paraffin  ist  ein  Gemisch  von  festen  Kohlenwasserstoffen,  deren 
Schmelzpunkt  zwischen  3o°  bis  70°  C.  liegt.  Dasselbe  ist  in  anderen  flûssigen 
Kohlenwasserstoffen  loslich  und  kann  durch  Abkiihlung  der  Lôsung  auf  die 
entsprechende  Temperatur  in  Form  von  grôsseren  und  kleineren  Kristallen 
ausgeschieden  werden. 

Das  Rohol  (auch  Rohpetroleum  genannt)  enthâlt  in  der  Regel  Paraffin 
und  es  gibt  nur  wenige  absolut  paraffinfreie  Rohôle.  Meist  variiert  der  Gehalt 
zwischen  1/2  und  6  0/0,  jedoch  kommt,  wenn  auch  seltener,  ein  hôherer 
Prozentsatz  vor. 

Das  Paraffin  befindet  sich  zwar  im  Rohol  in  gelôstem  Zustande,  lâsst 
sich  jedoch  praktisch  durch  blosse  Kuhlungnicht  vollkommen  gewinnen,da 
sich  ein  Teil  sonst  in  einem  amorphen  Zustande  ausscheidet  und  hiebei  eine 
colloidale  Masse  bildet,  die  sich  vom  Rohol  nicht  trennen  lâsst.  Es  sind  zur 
direkten  Ausscheidung  aus  Rohol  verschiedene  Verfahren  versucht,  doch 
bisher  keines  mit  Erfolg  angewendet  worden;  vielmehr  ist  es  notwendig,  das 
Paraffin  aus  den  Destillaten  zu  extrahieren,  weil  es  erst  durch  die  Destination 
in  eine  kristallinische  Form  gebracht  wird,  sodass  eine  Ausscheidung  durch 
Abkiihlung  moglich  wird. 

Dièse  Destination  geschiehtnun  inderWeise,  dassaus  dem  Rohol  zuerst 
die  leichten  Produkte,  Renzin  und  Petroleum,  abdestilliert  werden  und  man 
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den  Rest  einer  weiteren  Destination  unterzieht  ;  diese  ist  verschieden  je  nach: 
Qualitàt  des  Rohols  und  Paraffins  und  hangt  audi  davon  ab,  ob  die  Gewiii- 
nung  von  Paraffin  oder  die  Fabrikation  eines  paraffinfreien  Schmierôles  oder 
eventuell  aucli  beides  Hauptzweck  ist. 

In  alien  Fallen  werden  aus  dem  Rohôl  Destillate  gewonnen,  welche 
paraffinreicher  sind  als  dieses  unci  10  bis  25  0/0  Paraffin  entlialten.  Aus  diesen 
sogenannten  Paraffinolen  wird  nun  durch  Abkuhlimgresp.  Kâlte  das  Paraffin 
in  Kristallen  ausgeschieden  und  dann  durch  Pressen  von  den  Oelen  getrennt. 
Man  erhalt  da  den  sogenannten  Gatsch,  der  das  Rohmaterial  des  Paraffins, 
bildet, 

Die  zur  Ausscheidung  des  Paraffins  erforderliclie  Temperatur  ist  je  nach 
Qualitat  und  Schmelzpunkt  desselben  verschieden.  Rei  manchen  Destillaten 
beginnt  das  Paraffin  schon  bei  16°  C.  zu  kristallisieren,  bei  anderen  erst  bei 
einer  tieferen  Temperatur  unter  Null  ;  oft  sind  zur  vollstandigen  Ausscheidung 
Temperaturen  von  —  14  bis  —  18°  C.  notwendig. 

Das  Paraffin  wurde  zuerst  nicht  im  Rohôl  entdeckt,  sondern  1830  von 
Reichenbach  in  Rlansko  (Mahren)  in  Ruchenholzteer  gefunden.  Urn  dieselbe 
Zeit  wurde  in  England  aus  dem  indischen  Rangoonol  das  sogenannte  Rel- 
montin,  eine  Art  Paraffin,  zur  Kerzenfabrikation  hergestellt. 

Nach  der  Entdeckung  Reichenbachs  wurden  aile  erdenklichen  Materia- 
lien  zur  Paraffinfabrikation  herangezogen,  so  vor  alien  Torf,  bituininose 
Ivohle  und  Schiefer. 

So  gewannen  um  dieselbe  Zeit  André,  in  Hamburg,  und  Wiessmann  und 
Co,  in  Kôln,  Paraffin  aus  Cannelkohle  und  Rogheadkohle,  und  zwar  gewannen 
sie  es  durch  Auskristallisieren  des  Sehmelzproduktes  in  Zellen,  die  im  Winter 
von  der  Luft,  im  Sommer  von  kaltem  Quellwasser  gekuhlt  Avurden.  Der  so 
erlialtene  Paraffinbrei  wurde  gemaischt  und  abgenutscht. 

Rei  Reginn  der  Paraffinfabrikation  begniigte  man  sich  mit  der  nali'ir- 
lichen  Klilte,  indem  man  z.  R.  das  paraffinhaltige  Robot  in  grossen  Reser- 
voiren  ganz  einfach  der  Winter  temperatur  aussetzte  und  die  sich  an  der 
Oberflàche  bildenden,  meist  grosseren  Kristalle  durch  sogenannte  Sack-  Oder 
Ben  tel  pressen  von  dem  anhallenden  Oele  befreite  ;  die  so  gewonneneu 
Parafïinschuppen  (Scales;  wurden  einer  weileren  Rallinalion  unterzogen. 

Yielfach  liess  man  das  paraffinhallige  Oel  auch  in  Fassern  einfrieren. 
wohei  nur  etwas  Oel  in  der  Mille  lliïssig  blieb,  wahrend  der  iibrige  Teil  zu 
einer  breiigen  Masse  erstarrte,  die  nun  aufeinem  Maisehw  erk  gemaischl  nnd 
daim  lillrieri  wurde,  woémveh  cine  Trennimg  des  Oeles  vom  Paraffin 
bewEPkjstelligl  wurde. 

Diese  Methoden  waren  jedoch  nur  môglich,  wenn  sich  die  aussen 
Tenapeifatur  inn  den  Gefuiëfpafijfel  liieli.  also  im  Wittter.  Dass.idies  kein  ifatio 
neiler  Betrieb  war,  lie#1  .nil'  «1er  Hand,  w <mi i i  man  dasganze  Jalirdas  Destinai 


sammeln  mussle,  urn  im  Winter  erst  das  Paraffin  ausscheiden  zu  konnen. 
Fiel  aber  der  Winter  niclit  kalt  genug  aus.  so  waren  die  gewonnerien 
Quantitaten  an  Paraffin  nur  minimale. 

Ein  Uebergangsverlahren  zur  kilns-lichen  Kiihlung  war  die  Benutzung 
von  Eis  zum  Zweeke  der  Kiihlung,  und  zwar  in  der  Weise,  dass  man  Paraf- 
finol  in  kleinen  fahrbaren  Reservoiren  mit  Eis  schichtenweise  mengte,  indem 
man  auf  eine  Eisschichte  Paraffinol  goss,  dieses  erstarren  Hess,  dann  wieder 
eine  Eisschichte  legte  und  Paraffin  aufgoss,  bis  das  Reservoir  angefiillt  war.  Das 
schmelzende  Eis  bildete  nun  mit  clem  Paraffin  einen  Brei,  der  in  Sackfiltern 
von  dem  Oele  befreit  wurde.  Diese  primitive  Art  der  Paraffingewinnung 
liatte  ich  selbst  noch  ungefahr  im  Jahre  1890  in  Peczenizin  in  Galizien  zu 
sehen  Gelegenheit  gehabt. 

Da  aber  audi  dieses  Verfahren  zur  vollkommenen  Ausscheidung 
des  Paraffins  Temperaluren  unter  Null  erfordert  batte  und  an  vielen  anderen 
Mangeln  lilt,  so  war  das  Bestreben  aller  Fachleule  darauf  gerichtet,  kiinst- 
liehe  Kalle  bei  der  Paraffingewinnung  anzuwenden.  So  gelangte  man  zur 
Einfûhruug  von  Masehinen  zur  ki'instlichen  Kalleerzeugung. 

Die  Ruhlmaschineu,  die  in  der  Paraftinfabrikalion  hauplsachlich  Ver- 
wendung  linden,  will  ich  spater  behandeln  und  jelzt  zur  Bespreehung  der 
verschiedenen  Vferfahren  re&p..  Apparate  ubergelièR,  vërraittetet  welcher  die 
kiinslliche  Kâlte  zur  Ausscheidung  von  Paraffin  angewandt  wurde  und  audi 
noch  angevvand!  wild. 

Das  Land,  in  welchena  zuersl  Paraffin  mil  llille  von  kallemaschinen  in 
grosserem  Masstabe  mid  auf  rationelle  Art  und  Weise  gewonnen  wurde, 
vvarSchotttand.  woman  es  aus  paraffinreichem  Oel-Scfciefer  aerstellte  (Young- 
paraffin},  dann  folgte  Amerika,  wo  es  aus  Erdôl  gewonnen  wurde.  Gleich- 
zeitig  wurde  vie!  Paraffin  als  Deètillatpr.©dukï  bei  der  Yerarbeitung  von 
Braunkohle  in  Deutschland  erzeugt,  iusbesondere  in  der  Umgebung  von 
Halle,  wo  die  nachfolgend  besehriebene  Méthode  von  Riebeck  im  Jahre  1859 
zuerst  praklisch  verwerlel  wurde. 

Man  begann  naturlich  mil  verschiedenen  primitiven  Yorrichtungen;  so 
Liess  man  in  Deutschland  das  Paraffinol  in  gleicher  Weise  einfderen,  wie 
Wasser  bei  der  Eisgewinnnng,  namlich  in  grossen^  viereekigeu  sogenannten 
l-j-zol Ion .  die  hier  allerdings  etwas grosser gehalten  waren,  als  bei  Eis  iiblich. 
Diese  Eiszellen  wurden  in  grossere  gemauerle  Bassins  eingehangt  und 
yermittejst  kallen  Wassers  oder  Salzsole  in  der  Weise  gekuhlt,  dass  die  von 
der  Kiïhbuaschine  kommende  Salzsole  duroh  eiee  Cirkulationspumpe  in 
die  Bassins  gepinnpl  und  nach  erfolgler  Kalteabgabe  an  die  Paraffin zellen 
zum  Generator  zurue kgeloilet  wurde,  um  wieder  abgekuhlt  zu  werden. 

Sobald  das  Oel  enstarrj  war,  wurden  die  Zellen  durch  eine  mechanische 
Vorrichtung  lierausgehoben  und  in  einem  sogenannten  A  uf  ta  u-Gefâss  mi  l  tel  st 
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warmen  Wassers  so  weit  erwarmt,  dass  deren  Inhalt  auf  der  Ziehbank  aus  den 
Zellen  herausgenommen  werden  und  in  ein  Maischgefiiss  entleert  werden 
konnte,  wo  er  durch  ein  Ruhrwerk  in  eine  breiige  Masse  verwandelt  wurde. 
Diese  wurde  dann  durch  hydraulische  Pressen  vom  Oele  befreit. 

Dièse  Méthode  ist  zwar  primitiv,  wird  aber  noch  immer  zum  Teil  ange- 
wendet. 

Nach  einem  alteren  Yerfahren  warde  der  Inhalt  der  Zellen  gemaischt 
und  das  Paraffin  durch  sogenanntes  Abnutschen  vom  Oel  befreit;  dies  erfolgte 
dadurch,  dass  man  die  Masse  in  konische  Filter  fulite,  die  mit  Papier  aus- 
gelegt  waren,  und  am  unteren  Ende  das  Oel  durch  Luftleere  absaugte. 

Da  das  Fiillen  und  Entleeren  der  Zellen  sowie  deren  Transport  durch 
Handarbeit  geschah,  erwies  sich  dies  als  zu  kostspielig  und  man  suchte  das 
Oel  in  Gefassen  fiïr  grossere  Mengen  zu  kuhlen. 

Der  al  teste  clerartige  Kuhler  ist  der  Trommelkuhler,  Patent  Young,  der 
aus  einer  vertikalen  nieclrigen  Trommel  bestehl,  in  die  am  Boden  4  Kohr- 
schlangen  eingebaut  sind,  in  welchen  das  Kuhlwasser  zirkuliert  ;  ein 
Ruhrfliigel  verhindert  das  Festwerden  des  Paraffins,  so  dass  eine  dickfli'issige 
Masse  entsteht,  die  dann  filtriert  wird. 

Spâter  verwendete  man  in  Schottland  die  sogenannten  Cylinderkiihler,  die 
aus  rotierenden,  horizon lalen  Cyliudern  beslanden,  welche  im  Innern  von 
kaltem  Salzwasser  oder  Eiswasser  gekuhlt  wurden,  wahrend  iiber  dieselben 
ein  Schleier  von  Paratlinol  floss  ;  das  Paraffin  erstarrte  darauf  unci  wurde 
abgekratzt  und  die  erhaltene  Masse  wieder  gemaischt  und  einer  Filtration 
unterzogen. 

In  Schottland  wurde  Anfang  der  achtziger  Jahre  ein  Apparat  von 
Henderson  patenliert,  bei  welchein  ein  horizontales  muldenformiges  Gefass 
durch  hohle,  schmiedeiserne  Plallender  Liinge  nach  inkleinere  Ableilungen 
geteilt  Avird,  in  welchen  das  Paraffin  gekulnt  wurde.  Ein  Kratzwerk  halle 
die  Flatten  von  den  sich  ansetzenden  Paraffinschuppen  zu  befreien,  was 
aber  nicht  vollkommen  moglich  war,  weil  die  Flatten  nur  unten  halbrund, 
oben  aber  rechleckig  waren.  Urn  nun  das  Paraffin  aus  den  VYannen  zu 
entfernen,  war  uuler  deuselbcn  eine  Sclmecke  angeordnet,  welche  das  aus 
den  eiirzelnen  Teilen  nach  unten  gehende  Paraffin  herausbefiu'derte.  Solche 
Apparale  slehen  bis  lieute  yielfaeh  in  schotlischen  Fabriken  in  Yerwendung. 

Neben  diesem  Apparale  waren  in  Schottland  audi  andere  in  Betriéb, 
welche  aus  einem  vertikalen  Cylinder  mit  ebenem  Hoden  beslanden,  der  mit 
einem  Mantel,  in  wêlchem  die  Kaltefliissigkeit  zirkulierte,  versehen  war.  Ein 
Riibr- oder  Kratzwerk  halle  die  Aufgabe,  die  Wànde  von  dem  angefrorenen 
Paraffin  zu  reinigen  und  die  Mass<!  breiigzu  erhalten.  Der  untere  Teil  des 
Cylinders  war  zur  Aufnahme  des  Breies  bestimmt,  welcher  von  dort  erst  zur 
Filtration  abgesaugl  wurde. 
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Einen  Fortschrilt  bedeulete  der  von  Beilby  construierte  Apparat,  welcher 
Anfang  der  neunziger  Jahre  in  England  patentiert  wurde.  Hier  werden  in 
einem  viereckigen  Reservoir  durch  Zwischenwande  Zellen  geschaffen  nnd 
abwechselnd  die  eine  Zelle  mit  Parafïinôl,  die  nàchste  mit  Kalteflussigkeit 
angeftillt,  so  dass  jede  Portion  Oel  in  einzelnen  oben  spitz  zulaufenden  Zellen 
fur  sich  zu  oben  schmalen  und  unten  breiteren  Kuchen  erstarren  kann.  Eine 
Sclinecke  im  unteren  Teile  des  Reservoirs  befôrdert  den  Paraffinbrei  zur 
Pumpe  und  Filterpresse. 

Im  Jahre  1890  wurde  von  Wernecke  in  Gerstewitz  (Deutschland)  ein 
Apparat  patentiert,  der  dem  des  Beilby  almlich  war,  bei  dem  jedoch  die 
Oelzellen  nach  unten  nicht  abgeschlossen  waren  ;  doch  erhalt  sich  das  Oel 
in  denselben  infolge  des  Umstandes,  dass  es  leichter  als  die  Kalteflussigkeit 
ist.  AYenn  das  Oel  erstarrt  ist,  wird  die  Kalteflussigkeit  abgelassen  und 
sobald  sich  die  gefroreren  Oelzellen  einigermassen  an  den  Wanden  erwârmen, 
fàllt  der  Inhalt  als  Brei  nach  abwàrts  und  wird  durch  ein  Schnecken- 
getriebe  aus  dem  Gefâss  zu  den  Pumpen  befôrdert  und  in  die  Filterpressen 
gedriickt. 

N.  Mac  Kay  meldete  in  London  im  Jahre  1890  einen  Apparat  zum  Patente 
an,  der  aus  einem  gusseisernen,  vertikalen  Cylinder  mit  kurzem  Konus  be- 
stand,  umgeben  von  einem  Mantel,  in  welchem  direkt  flussiges  Ammoniak 
aus  der  Kaltemaschine  verdampft  und  so  Kâlte  erzeugt  wird.  Im  Innern  des 
Zylinders  befindet  sich  ein  Kratzwerk,  um  das  feste  Paraffin  von  den  Wanden 
zu  entfernen. 

Um  dieselbe  Zeit  hat  auch  die  Firma  Wegelin  und  Hubner  Kristallisa- 
toren  zur  Paraffinkuhlung  gebaut,  welche  aus  kleinen  Cylindern  mit  Conus- 
sen  bestanden,  in  deren  cylindrischen  Mânleln  sich  kalte  Salzsole  befand. 
Da  eine  totales  Durchkallen  und  Durchfrieren  nur  insolange  moglich  ist,  als 
die  Flussigkeitsschichte  nicht  mehr  als  400  bis  500  mm  betragt,  so  konnten 
dièse  Gelasse  nur  800  bis  1000  mm  im  Durchmesser  haben,  mit  einem 
Inhalte  von  nur  1  bis  2  Kbm,  so  dass  sich  dieselben  als  nicht  genugend  lei- 
stungsfahig  erwiesen  haben. 

Von  derselben  Firma  wurden  auch  Apparale  gebaut,  welche  nach  Art 
der  Schwimmerkuhlung  in  grossen  Gelassen  runde  oder  viereckige  Reservoirs 
eingehiingt  hatlen.  In  diesen  cirkuliert  die  Salzsole,  wodurch  das  Paraffin  zur 
Abkuhlung  gebracht  wurde.  Da  diese  Apparale  jedoch  kein  Kratz-  und  Riihr- 
werk  hatten,  war  die  Kuhldauer  eine  lange  und  die  Leistungsfahigkeit  eine 
geringe. 

Spiiteren  Dalums  ist  ein  Patent  Dr.  Lach's,  bestehend  in  einem  langen, 
rechteckigen  Reservoir,  das  mit  kalter  Salzsole  gefullt  wi-rd;  darin  befinden 
sich  mehrere  kleine  Zylinder,  ganz  von  der  Sole  umgeben,  in  die  das  Paraf- 
fin ol  zur  Abkuhlung  gefullt  wird. 
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Ein  âlmlicher  Apparat  wurde  von  Grôhling-Uhlenhorst  patentiert,  wel- 
clier  im  wesentlichen  auch  einen  cylindrischen  Mantelkûhler  vor&tellt. 

Als  Ende  der  neunziger  Jahre  in  Boryslaw  sehr  paraffînhaltiges  Rohol 
(o  bis  6  0/0)  erbohrt  wurde,  war  man  vor  die  Aufgabe  gestellt,  Paraffin  in 
grossen  Mengen  auszuseheiden,  wâhrend  die  meisten  damais  bekannten 
Apparate  dies  nur  in  kleineren  Quantitâten  ermôglichten. 

Auch  ich  befasste  mich  intensiv  mit  dieser  Frage  und  konstruierte  in 
Gemeinschaft  mit  Wilhelm  Singer  einen  Apparat,  der  fur  dièse  Zwecke  geig- 
ne! erschien.  Es  ist  dies  der  im  Jahre  1897  patentierte  Kristallisator  Patent 
Porges.  Der  erste  soJcIie  Apparat  wurde  in  der  Orsovaer  Raffinerie  in  Betrieb 
gesetzt  und  es  kamen  auf  Grundlage  der  dort  gewonnenen  Erfahrungen 
grôssere  Apparate  in  der  Pardubitzer  Raffinerie  zur  Aufstellung. 

Sie  bestehen  aus  einem  vertikalen  Cylinder  mit  Konus,  welche  in  einem 
àusseren  Mantel  eingebaut  sind,  so  dass  sowohl  Cylinder  wie  Conus  von 
Salzsole  umspult  werden.  Uni  nun  einen  grossen  Inhalt  zu  bekommen, 
musste  der  Cylinder  mehr  als  2.000  mm  im  Durchmesser  erhalten.  Da  aber 
fur  einen  so  grossen  Cylinder  die  Mantelkïihlung  allein  nicht  ausgereichl 
hatte,  so  wurde  in  die  Mitte  des  Cylinders  ein  von  kalter  Sole  durchflossener 
kleinerer  Cylinder  gestellt,  so  dass  das  Oel  von  zwei  Seiten  gekuhlt  wurde 
und  kein  Teil  desselben  mehr  als  250  mm  von  dem  Kàltemedium  entfernt 
Wér.  Der  innere  Cylinder  wurde  mit  dem  ausseren  Mantel  durch  Stahlrohre 
derart  verbunden,  dass  eine  Cirkulation  der  Salzsole  durch  einen  Propeller 
ermoglicht  werden  konnte.  Um  die  Wande  von  dem  sich  ansetzenden 
Paraffin  zu  befreien,  ist  ein  Kralzwerk  mit  sehr  langsamer  Rotation  zwischen 
den  beiden  Zylindern  eingebaut.  Im  unteren  Teil  des  Konus  befindet  sich 
eine  Schnecke,  welche  wâhrend  des  kuhlens  rotiert,  um  das  Anfrieren  und 
h  es  (werden  der  Masse  im  Konus  zu  verlrindern,  und  die  bei  Entleerung  des 
Kristallisators  dazu  beitragt,  das  breiige  Material  aus  demselben  besser  zu 
entfernen  und  zur  Filterpresspumpe  zu  befordern. 

Nacii  diesem  Système  wurden  fast  aile  Raffinerien  Oesterreichs  m  ni 
Rumiiniens  eingerichtet.  Der  Inhalt  eines  solcheji  Kristallisators  belrug 
anÉuagi  o.(  )(>()-(  1.000  kg  und  man  hat  in  neuester  Zeit  denselbon  sogar  bis 
.ni!  1^.000  kg  crlioht.  Die  Kristallisationsdauer  betriigt  Iî8  bis  30  Stunden, 
aaeh  Qualitât  und  Anfangstemperatur  des  Oeles  und  Tiefe  der  Kiul- 
tefiûJperjutur,  welche  zwischen  0°  und  — 14°  C.  variiert,  und  je  nach  dejn 
Zwecke,  oh  niimlich  nur  Paraffin  grwonnen  werden  soli,  oder  ob  es  sich  uni 
die  Kntparaffinierung  von  Schmièrôlen  handelt.  lui  ganzen  wurden  beneits 
mehnece  Haandert  dieser  Krislallisaloren  atrfgestellt,  die  aile  ziafriedenàfcèllend 
arfoeiten. 

Einm  weileren  Poçtsdipitt  auf  diesem  (iehiete  bèdentéte  der  Apparat 
Patenl     Porges -Neumann,    welchën   ich    g<Mneinsain    mit  Oheringemeur 
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Neumann  der  Konigsfelder  Fahrik  zum  Patente  anmeldete  und  der  schon 
jetzt  in  nahezu  100  Exemplaren  ausgefnhrt  wurde,  obwohl  wir  den  Apparat 
erst  das  zweite  Jahr  bauen. 

Derselbe  bestelit  im  wesentlichen  aus  einem  muldenformigen,  horizon- 
talen  Reservoir,  in  welches  runde  doppelwandige  Platten  eingesetzt  sind, 
die  von  einem  Rratzwerk  bestrichen  werden.  Dieses  Kratzwerk  ist  derart 
gebaut,  dass  es  audi  den  Paraffinbrei  aus  dem  Gefiisse  heraus-  und  in  das 
Saugrohr  der  Pumpe  befôrdert.  Dieser  Apparat  fasst  bei  10.000  kg  Paraffinol 
und  kûhît  dasselbe  in  12  bis  18  Stunden. 

Ich  much  te  noch  den  Apparat  Patent  Bryson  erwàhnen,  der  mit  dire kter 
Expansion  von  Ammoniak  arbeitet.  Derselbe  besteht  aus  melireren,  iiber- 
einander  angeordneten,  horizontalen,  ummantelten  Cylindern  aus  Gusseisen. 
Im  Innern  derselben  befindet  sich  ein  Kratzwerk  und  die  Cylinder  sind  derart 
miteinander  verbunden,  dass  man  das  Oel,  wahrend  es  durch  Abkiihlung  in 
einen  Brei  verwandelt  wird,  continuierlich  direktin  die  Filterpressen  pumpen 
kann.  Die  Mantel  der  Cylinder  sind  gleicbzeitig  der  Refrigerator  der  Kuhl- 
maschine,  in  welchem  Ammoniak  expandiert  und  Kàlte  erzeugt  wird. 

Obwohl  sich  dieser  Apparat  in  Schottland  sehr  gut  zur  Paraffin  kuhlung 
eignet,  ist  die  Anzahl  der  in  Oesterreich  in  Betrieb  gesetzten  Apparate  nur 
einegeringe,  da  bei  der  Grosse  derhiesigen  Paraffinfabriken  und  der  notwen- 
digen  Ki'ihlungderverschiedenstenOelsorten  deren Installation  zu  compliziert 
ersclieint.  Insbesondere  erfordert  die  Amvendung  der  direkten  Expansion  des 
Ammoniaks  lange  Ammoniakleitungen  unter  Druck,die  durch  Arbeilsraume 
gefulirt  werden  miissten  und  bei  eventuellen  Undichtheiten  leichl  zu  unlieb- 
samen  Storungen  Anlass  geben  k(')nnten. 

Was  nun  die  Kuhlmaschinen  selbst  betrifft,  so  sind  im  allgemeinen 
Aminoniakmascliinen  in  Anwendung.  Kohlensaure  eignet  sich  nicht  so  gut 
zur  Kiililung  des  Paraffinoles,  da  man  tiefer  Temperaturen  benotigtundmeist 
nur  iiber  warmes  KOlihvasser  verfugt,  was  zur  Folge  hal,  dass  die  Leistung 
der  Mascliine  fiir  tiefere  Temperaturen  stark  heruntergeht.  Auch  Kiihhna- 
scliinen  mit  scliwefliger  Siiure  sind  hiebei  sehr  wenig  in  Verwendung,  weil 
man  bei  den  benotigten  tiefen  Temperaturen,  bis  — 15°  C,  resp. — 20°  in 
cten  Sclilangenrohren  des  Generators,  im  Kompressor  ein  Saugspannung 
erhalt,  welche  unter  der  atmospharischen  Linie  liegt;  dadurch  kann  bei 
den  Stopfbiïchsen  leicht  Lu  ft  in  den  Cylinder  eingezogen  werden,  was  far 
die  Mac  hine  sehr  nachteilig  werden  kann. 

Zona  Schlusse  mochte  ich  noch  eine  Gesamtanlage  beschreiben,  urn  die 
Art  unrl  Weise  des  Betriebes  bei  der  Paralïinfabrikntion  im  Grossen,  wie  ich 
sie  im  vorstehenéen  ausgeMhrt  babe,  zu  zeigen. 

Fine  softûhë  Anlage  besteht  aus  folgenden  Hauptteilen  : 

1°  Finer  Kiihlanlage,  w  clclicrMilsprechend gross dimensioniert  sein  muss, 


urn  das  destillierte  Paraffinôl  zu  verarbeiten.  Dieselbe  erzeugt  in  einem  oder 
mehreren  Generatoren  kalte  Salzsole,  welche  zur  Ktihlung  der  Kristallisatoren 
bestimmt  ist. 

2°  Aus  einer  entsprechenden  Anzahl  von  Kristallisatoren,  welche  derart 
aufgestellt  sind,  dass  von  deren  unterem  Ablass  die  Rohrleitungen  zu  den 
Presspumpen  mit  Gefàlle  gehen. 

3°  Die  Filterpresspumpen  sind  in  den  von  mir  eingerichteten  Anlagen 
nach  Patent  Porges-Wein stein  gebaut,  bei  welchen  ein  kleinerer  Plungerkol- 
ben  in  einen  grosseren  gedichtet  und  derart  mit  ihm  verbunden  ist,  dass  zur 
Fullung  der  Pressen  der  grossere  Kolben  und  zur  Erzeugung  des  Druckes  der 
kleinere  Kolben  dient.  Diese  Filterpumpen  pumpen  den  sogenannten  Gatsch 
in  die  Filterpresseri. 

4°  Die  Fillerpressen  sind  meist  grosse  Monstrepressen  mit  70  bis  100  Plat- 
ten  und  einer  Plattengrosse  von  einem  Quaclratmeler,  sowohl  Rammer  als 
asch  Rahmenpressen  und  arbeiten  mit  einer  Spannung  von  10  bis  15  At- 
mospharen.  Jede  Rammer  hat  einen  kleinen  Halm,  aus  welchem  das  Filtrat 
langsam  abfliesst.  Je  nach  der  physikalischen  Eigenschaft  der  Kristalle  kann 
man  rascher  oder  langsamer  filtrieren,  doch  benoligt  man  im  allgemeinen 
eine  grosse  Anzahl  von  Fillerpressen. 

Das  Filtrat  wird  durchMontejus  zur  Weiterverarbeitung  beforderi,  vorher 
wird  jedoch  durch  eine  eigene  Vorrichtung  die  noch  vorhandene  Kàlle  des 
ablaufenden  kalten  Oeles  zum  Vorkuhlen  des  zu  kiihlenden  Paraffmoles  und 
auch  zum  Vorkuhlen  des  Ammoniaks  benutzt,  urn  mit  ein  und  derselben 
lviihlmaschine  eine  moglichst  grosse  Leistung  zu  erzielen. 

In  den  Fillerpressen  bleiben  nun  die  Paraffinschuppen,  Scales,  zuruck, 
die  noch  einen  grossen  Prozenlsalz  an  Oel  enthalten.  Um  dieses  zu  entfernen, 
wurden  bisher  hydraulische  Pressen  vervvendet  ;  man  schmolz  niimlich  die 
Paraffinschuppen,  um  sie  dann  in  Waimen  in  Ruchen  zu  giessen,  welche  in 
Tucher  eingeschlagen  auf  hydraulisclien  Pressen  gepresst  wurden.  In  neue- 
sler  Zeil  ist  man  hievon  zum  grossen  Teil  abgekommen,  weil  durch  das  so- 
genannte  Sohwitzverfahren  auf  trockenem,  eventuellnassem  Wege,  auch  ohne 
Ziihilfenahme  von  hydra.ulisehen  Pressen,  das  meiste  Oel  aus  den  Paraffin- 
schuppen entfernl  wèrden  kann. 

Gleichzeitig  wird  durch  das  Scliwilzverlalnvn  das  Paraffin  nach  sein  en 
Schmelzpunkten  fraktioniert.  Man  ist  abeFanchsehon  bei  der  Kristallisation  des 
Paraffins  in  der  L;ige,  eine  Praktiofikrung  dcsselbon  vorzubereiten,  indem 
man  die  Tetttperatur  der  Salzsole,  welche  die  einsçelnen  Kristallisatoren  kiihlt, 
verschieden  regeif,  und  auch .hier^ sind  von  mir  j'esp.  meiner  Firma  einige 
wesentliche  Verbessepungen  dieses  Verfahrens  in  letzter  Zeil  durchgefuhrt 
warden. 


Bei  Gelegenheit  meines  Vortrages  werde  ich  mir  erlauben,  einige  Photo- 
graphien  von  ausgetiïhrten  Anlagen  vorzufuhren,  und  ich  hoife,durch  dieses 
Referat  einen  kleinen  Beitrag  zur  Kenntnis  der  gegenwarligen  Anwendung  der 
kunst lichen  Kàlle  in  der  Paraffin-Industrie  geliefert  zu  haben. 

Nicht  unerwahnt  will  ich  lassen,  dass  die  Verwendung  der  kunstlichen 
Kalte  auf  diesem  Gebiete  insbesondere  fur  Oeslerreich  von  hervorragend- 
ster  wirtschaftlicher  Bedeutung  geworden  ist,  weil  die  meisten  in  Oesler- 
reich vorkornmenden  Rohole  sehr  viel  Paraffin  enlhalten  und  durch  vollslan- 
dige  Ausscheidung  desselben  nicht  nur  grosse  Mengen  Paraffins  erzeugt 
werden,  welches  man  wegen  seines  hohen  \Yertes  nicht  mehr  als  Nebenpro- 
dukt  bezeiclmen  kann,  sondern  audi  vorzi'igliche  Schmierole  hergestellt  wer- 
den konnen. 

Dm  Ihneo  einen  Begriff  von  der  Grosse  derartiger  Fabriken  zu  geben, 
teile  ich  Ihnen  mit.  dass  die  Pardubitzer  Raffinerie  liber  eine  Kalteleistung 
von  nahezu  einer  Million  Kalorien  verfugt  und  der  Wert  der  durch  kunstliche 
Kâlte  gewonnenen  Produkte  dieser  Fabrik  ca.  4  bis  5  Millionen  Kronen  per 
Jahr  belriigt. 

A  us  dieser  Ziffer  mogen  Sie  enlnehmen,  welche  Bedeutung  die  Anwen- 
dung der  kunsllichen  Kàlte  fur  die  Petroleum-Industrie  seit  wenigen  Jahren 
gewonnen  hat,  was  zu  einem  nicht  geringen  Teil  als  ein  Verdienst  der  ôster- 
reichisclien  Tecliniker  anzusehen  ist.  Wir  Maschinentechniker  haben  redlich 
milgeholfen,  doch  mussen  wir  entschieden  den  Lowenanleil  davon  den 
osterreichischen  Chemikcrn  uberlassen,  die  dieser  Industrie  in  kurzer  Zeit  zu 
einem  so  ungeheueren  Aufschwung  verholfen  haben. 


IMPIANTO  FRIGORIFERO  SPECIALE  PER  UNA  FABBRICA 

DI  FIAMMIFERI 

Per  BIANGHI,  Ingegnere  de  la  Società  Anonima  delta  Fonderia  Pignone,  Firenze  (Italia). 

I  fiammiferi  igienici  fabbricati  col  sistema  Pingotti  devonoessere  essicati 
ad  una  conveniente  temperatura  ed  entro  limiti  appropriati  di  umidità 
del  l'aria, altrimenli  o  deflagrano  nell'accendersi  o  si  accendono  con  diffîcoltà. 
Coll'impianto  frigorifero  del  quale  la  fotografia  allegala  mostra  la  sala  delle 
macchine,  la  Fonderia  del  Pignone  di  Firenze  ha  risolto  il  problema  di  per- 
mettere  una  lavorazione  continua  in  tulle  Je  slngioni  e  di  ottenere  sempre  un 
prodolto  eccel lente.  L'aria  arriva  alla  bocca  degli  essicatoi  a  75°  C.col  50  % 
di  umidità.  11  rafïïeddatore  d'aria  è  del  lipo  a  pioggia  di  soluzione  di  cloruro 
di  calcio. 

L'efïetto  frigorifero  délia  macchina  è  di  9.000  frigorie  misurate  alla 


temperatura  media  del  bagno  del  refrigeratore  di  15°  C.  Le  condutt'ure 
dell'aria  fredda  sono  interne  ai  condotti  dell'aria  da  aspirare.ll  sislema  costi- 
tuisce  un  ricuperatore  del  freddo  e  la  superficie  di  trasmissione  è  determi- 
nata  in  guisa  da  otlenere  il  grado  igrometrico  suddetto  nell'aria  fredda, 
innalzandone  convenientemente  la  temperatura  dalla  bocca  di  uscita  del 
raffreddatore  alia  bocca  degli  essicatori. 

La  temperatura  dell'aria  all'uscita  del  raffreddatore  puo  regolarsi  sia 
variando  la  quantità  di  aria  circolante  nell'unità  di  tempo,  sia  variando  la 
temperatura  del  bagno  salato. 


INSTALLATION  FRIGORIFIQUE  D'UNE  FABRIQUE 
D'ALLUMETTES 

Par  M.  BIANGHI,  Ingénieur  de  la  Société  Anonyme  de  la  Fonderie  Pignone,  Florence  (Italie) 

Dans  la  fabrication  des  allumettes,  d'après  les  brevets  Purgotti,  la 
Fonderia  del  Pignone,  di  Firenze  a  résolu  le  problème  de  permettre  un  travail 
continu  dans  toutes  les  saisons  en  maintenant  la  température  et  l'humidité 
de  l'air  des  séchoirs  entré  des  limites  appropriées.  Le  bain  réfrigéranl  est 
maintenu  entre  2°  et  5°  Cet  l'air  saturé  sortant  de  l'appareil  arrive  aux 
séchoirs  à  15°  C. chargé  de  50  %  d'humidité.  Le  refroidissement  est  obtenu  à 
l'aide  d'une  pluie  de  solution  de  chlorure  de  calcium.  Le  conduits  de  l'air 
froid  sont  intérieurs  à  ceux  de  l'air  à  aspirer.  La  surface  de  transmission  est 
proportionnée  de  manière  à  obtenir  l'état  hygrométrique  voulu  de  l'air  froid, 
en  élevant  la  température  depuis  l'orifice  de  sortie  du  refroidisseur  jusqu'aux 
séchoirs,  la  chaleur  étant  enlevée  à  l'air  aspiré  de  la  chambre  des  séchoirs 
dans  les  tubes  récupérateurs. 

La  température  de  l'air  à  la  sortie  du  refroidisseur  peut  être  réglée  soit 
en  variant  la  quantité  d'air  circulant  dans  l'unité  de  temps,  soit  en  variant 
la  température  de  la  solution. 


PAPER  ON  NEW  INDUSTRIAL  APPLICATIONS 
OF  REFRIGERATION 

by  Herbert  BIRKETT,  Member  of  the  Institution  of  Mechanical  Engineers,  England; 
Consulting  Engineer  for  the  Construction  of  Meat  Freezing  Works  and  Cold  Stores. 

Résumés  édition  française},  p.  226.  Resiimees  deutche  Ausgabe.  S.  222.  Summaries  (english  edition),  p.  179. 

Industrial  applications  of  refrigeration  may  be  divided  into  the  following 
classes  : 

1 .  Cooling  by  means  of  cooled  air  in  a  closed  chamber. 

2.  Cooling  by  means  of  water  previously  cooled  by  a  refrigerating 
machine. 

3.  Drying  by  means  of  air  from  which  the  moisture  has  been  removed 
by  cooling. 

4.  Clarifying  heavy  liquors  by  cooling  by  which  a  deposit  of  the  matter 
in  suspension  is  effected. 

o.  Cooling  liquids  by  direct  contact  with  vessels  kept  cool  by  the  cir- 
culation of  a  refrigerating  medium. 

In  class  1.  are  included  by  far  the  greater  number  of  the  most  ordinary 
applications  of  refrigeration,  such  as  the  preservation  of  foods  of  all  kinds 
and  other  perishable  articles. 

Class  2,  cooling  by  means  of  water  previously  cooled  by  mechanical 
means,  includes  such  trades  as  brewing,  butter  making,  cable  making,  and 
the  manufacture  of  explosives. 

The  process  described  under  class  3,  is  applicable  to  any  trade  wiiere  it 
is  required  to  dry  quantities  of  material  more  rapidly  than  can  be  done  by  a 
current  of  warm  air,  and  also  to  the  thawing  of  meat  or  other  goods. 

The  clarifying  process,  class  4,  is  used  in  connection  with  beer,  wine, 
and  other  beverages  ;  in  chemical  works  and  in  oil  refineries. 

Class  5  is  applicable  to  ice-making,  cooling  milk,  and  the  cooling  of 
fermented  liquors. 

The  preservation  of  foods  and  other  perishable  articles  will  be  very 
exhaustively  dealt  with  in  other  papers,  and  there  is  very  little  novelty  in  the 
processes  and  applications  in  common  use. 

Three  or  more  processes  with  the  object  of  carrying  chilled  unfrozen 
meat  and  delivering  it  in  good  condition  after  a  lengthy  voyage  through  the 
tropics  have  been  successfully  tried,  and  some  considerable  development  in 
this  direction  is  likely  to  take  place. 

A  process  has  been  invented  and  quite  recently  applied  to  the  preserva- 
tion of  chilled  meat,  whereby  it  is  possible  to  carry  unfrozen  meat  a  much 
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greater  dislance  from  the  source  of  supply,  and  to  deliver,  it  in  better  condi- 
tion than  shippers  were  previously  able  to  do. 

The  process  consists  of,  first,  sterilization  of  the  meat  after  killing,  and, 
secondly,  purification  of  the  air  in  the  chambers  in  which  the  meat  is  held. 

In  previous  experiments  in  the  carriage  of  unfrozen  meat  for  long 
distances  the  rooms  were  kept  at  a  temperature  of  about  —  3°  (C),  and  the 
meat  arrived  at  its  destination  practically  hard  frozen.  When  carried  at  a 
higher  temperature,  the  meat  on  arrival  was  frequently  covered  with  black 
spots  and  mould. 

These  growths  were  found  to  be  the  product  of  bacilli  emanating  from 
the  slaughter  house,  which  no  ordinary  care  or  attention  to  cleanliness  could 
possibly  avoid.  During  a  long  voyage,  these  bacilli  had  plenty  of  time  to 
germinate  unless  killed  by  sterilization  or  kept  dormant  by  cold. 

The  sterilization  is  effected  by  blowing  into  the  chilling  rooms  a  vapo- 
rized solution  containing  40  per  cent  of  paraformaldehyde.  This  vapour  is 
allowed  to  circulate  for  about  20  minutes  when  it  is  found  to  have  been 
taken  up  by  the  air  in  the  room. 

The  chambers  on  board  ship  are  sterilized  in  the  same  way  before  the 
meat  is  put  into  them,  .and  a  third  application  of  the  vapour  is  made  after 
the  loading  is  completed. 

During  transit  the  air  in  the  chilling  rooms  is  cleaned  daily  by  passing 
it  over  sticks  of  chloride  of  calcium,  which  absorb  any  moisture  it  may  con- 
tain, and  then  over  surfaces  kept  wet  with  sulphuric  acid  solution. 

The  first  consignment  of  meat  carried  under  these  conditions  was  brought 
to  Liverpool  from  Buenos  Aires  in  the  steamer  «  Guardiana  »  which  arrived  in 
the  former  port  at  the  end  of  September  1907. 

The  meat  was  discharged  in  excellent  condition 43  days  after  killing.  The 
meat  retained  its  brightness  of  colour,  or  «  bloom  »  as  it  is  termed,  and  had 
all  the  appearance  of  having  been  recently  killed.  There  was  a  complete 
absence  of  mould  or  odour  of  any  kind,  and  the  meat  was  perfectly  soft.  In 
the  opinion  of  one  of  the  leading  consignees  no  such  result  had  been  obtained 
previously. 

An  enterprising  .North  American  has  invented  and  patented  a  mortuary 
vault  and  ooffiia  to  he  titled  up  on  board  passenger  steam-ships,  so  thaj,  in  the 
event  of  a  passenger  dying  aboard,  his  I io< I  v  coid( I  be  preserved  and  landed 
at  the  end  of  the  voyage. 

The  apparatus  is  intended  !<>  be  used  in  connection  with  an  anti-marine 
I »u rial  assurance.    Any  passenger,  on  paying  the  requisite  premium,  will  be  ga- 

ranteed  that,  in  the  event  of his  dying  on  hoard  the  said  steamshipduringlhe 
Wyagfc,  his  body  will  be  preserved  until  arrival  at  the  port  of  destination, 
whence  his  relatives  will  he  communicated  with.     In  accordance  with  the 


terms  of  the  policy  (he  body  will  either  be  buried  at  the  port  of  arrival  Irec 
of  additional  cost,  or,  at  the  request  of  the  relatives  of  the  deceased,  the  body 
will  be  taken  back  to  the  port  at  which  the  deceased  passenger  embarked. 

The  vaults  are  to  be  constructed  of  steel  plates  and  fitted  with  refrigera- 
ting coils,  thermometers,  and  other  accessories. 

In  a  process  extensively  used  for  making  reproductions  of  plans,  a  photo- 
graphic copy  of  the  original  is  made  on  sensitized  paper.  After  exposure,  the 
photographic  copy  is  laid  face  downwards  on  a  specially  prepared  surface 
consisting  of  a  A  ery  thin  film  of  gelatine  spread  on  a  metal  sheet,  from  which 
inked  impressions  are  taken. 

In  very  warm  weather,  and  in  warm  climates,  it  is  found  difficult  to  work 
this  process  satisfactorily.  Recourse  has  been  had  to  refrigeration,  and  where, 
as  under  ordinary  conditions  it  is  found  that  above  20°  C.  it  is  not  possible 
to  print  with  good  results,  with  a  refrigerating  table,  printing  is  easily  carried 
on  in  a  room  at  a  temperature  of  3o°  C. 

Cooling  is  effected  by  placing  the  metal  sheet  on  a  hollow  table,  with  a 
tray  containing  ice  arrange.]  so  that  it  is  in  close  contact  with  the  metal  sheet 
above  it.  As  it  is  difficult  i<>  warm  a  metal  sheet  by  placing  fire  above  it, 
much  more  difficult  is  it  to  cool  it  by  placing  ice  beneath  it,  as  the  radiation 
producer!  by  ice  is  practically  nil,  and  cooling  is  effected  solely  by  convection. 
To  gel  over  this  difficulty  a  fan  is  introduced  which  draws  the  air  from  the 
bottom  of  the  ice  tray?  and  impels  itagainsl  the  under  side  of  the  metal  sheet 
coaled  with  gelatine. 

In  this  way  so  long  as  any  ice  remains  in  the  tray,  the  metal  sheet  and 
[he  gelatine  coating  on  U,  can  bo  kept  cool  and  firm,  so  that  work  can  proceed 
without  any  difficulty  in  a  high  temperature. 

Another  method,  which  has  been  tried  with  success  under  certain  condi- 
tions to  effect  the  same  purpose,  is  to  cool  n  tank  of  water  by  means  of  ice  and 
cause  the  water  to  circulate  beneath  the  metal  sheet. 

Mo^l  of  the  applications  of  cooling  by  water  previously  cooled  by  me- 
chanical means  are  of  loo  oh!  standing  to  be  included  in  the  present  paper. 

At  the  present  lime  perhaps  the  most  importanl  application  of  this  kind 
is  the  hardening  of  electric  cables  after  coating  w  hich  w  ithout  artificial  means 
would  nol  cool  quickly  enough  to  allow  of  their  being  immediately  coiled  up 
and  stored. 

In  the  manufacture  of  explosives  il  is  very  essential  that  the  materials 
employed  be  kept  cool,  and  I  his  is  mostly  effected  by  the  circulation  of  cooled 
water. 

In  the  manufacture  of  nitroglycerine,  heal  is  generated  during  the 
nitrating  process,  and  il  is  necessary  lo  control  the  temperature,  or  an  explo- 
sion will  result. 
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The  process  of  drying  by  means  of  air  previously  cooled  has  not  been 
adopted  to  a  very  great  extent  at  present,  but  it  is  likely  that  in  the  future  it 
will  be  much  more  extensively  used. 

The  ordinary  process  of  drying  by  warm  air,  takes  advantage  of  the  facl 
that  the  higher  the  temperature  of  the  air,  the  greater  the  quantity  of  moisture 
it  will  hold  in  suspension. 

By  passing  the  air  over  refrigerated  coils  almost  the  whole  of  the  mois- 
ture is  deposited,  so  that  when  the  air  is  warmed  again,  its  affinity  for 
moisture  is  very  much  greater  than  if  it  had  been  heated  only,  and  not 
previously  cooled. 

In  this  connection,  refrigeration  has  been  employed  in  the  manufacture 
of  wall  papers,  but  so  far  it  has  not  proved  a  commercial  success. 

It  has  also  been  adopted  in  connection  with  linoleum  printing,  timber 
drying,  malting,  photographic  plate  making,  and  in  the  handling  of  grain. 

The  process  of  clarification  by  cooling  has  been  very  extensively  adopted 
of  recent  years  by  brewers  in  England  as  a  consequence  of  the  demand  for 
light  ales  in  bottle. 

By  cooling  the  beer  to  a  temperature  of  about  —  1°  C,  the  albuminous 
and  other  matter  in  suspension  is  coagulated,  so  that  it  may  readily  be  sepa- 
rated from  the  beer  by  filtration . 

Attempts  have  been  made  for  many  years  in  the  principal  vine  growing 
countries,  and  especially  in  France,  to  concentrate  the  very  light  wines 
containing  a  small  percentage  of  alcohol,  and  a  large  quantity  of  albuminoids, 
the  latter  producing  cloudiness  in  the  wine  as  soon  as  it  is  brought  to  a  low 
temperature. 

The  clarification  of  wine  is  a  process  similar  to  that  used  for  bottled 
beers,  the  wine  being  cooled  below  the  freezing  point  of  water,  and  passed 
through  suitable  filters. 

The  process  of  concentration  has  been  found  to  be  a  more  complicated 
problem. 

In  the  first  attempts  to  concentrate  light  wines  the  temperature  was 
lowered  sufficiently  to  form  ice  crystals.  After  a  sufficient  quantity  of  these 
crystals  had  been  formed,  the  liquid  was  drawn  off.  The  wine  remaining 
unfrozen  was  certainly  somewhat  concentrated,  but  the  crystals  left  in  the 
apparatus  retained  a  considerable  percentage  of  alcohol  or  sugar.  This 
alcohol  could  not  be  recovered  without  again  melting  the  ice,  and  it  was 
found,  that  the  concentration  of  one  part  of  the  wine  did  not  compensate  for 
1 1 1(3  loss  of  the  alcohol  remaining  in  the  ice  crystals. 

An  Italian  inventor  has  overcome  the  difficulty,  and  obtains  efficienl 
concentration  by  freezing  the  whole  body  of  wine,  and  then  filtering  through 
it.  olutions  of  thcsame  nature  which  penetrate  through  the  ice  crystals,. and 


cany  away  al  J  the  alcohol  the  crystals  contain.  By  repeating  the  process  a 
Dumber  of  times,  all  valuable  matter  is  removed  from  the  ice  crystals,  and  on 
thawing  out  nothing  but  pure  water  remains.  Thus  water  is  abstracted  from 
the  solution,  and  the  wine  is  concentrated. 

In  chemical  works,  refrigeration  is  made  use  of  to  effect  the  more  rapid 
crystallization  of  sal  ammoniac  and  other  products. 

In  oil  refineries,  paraffin  wax  and  stéarine  are  frozen  out  by  passing  the 
oil  through  cylindrical  coolers  so  that  the  solid  matter  adheres  to  the  inside 
of  the  cylindrical  shell,  from  which  it  is  removed  by  rotary  scrapers,  and  the 
clarified  oil  is  run  off. 

The  method  of  cooling  liquids  by  direct  contact  with  cooled  vessels  is 
too  well  known  to  demand  any  description,  and  no  especially  new  applica- 
tion has  been  recently  brought  to  notice. 


LES  EAUX  MINÉRALES  ET  LE  FROID 

par  M.  le  Dr  P.  CARLES,  Professeur  à  l'Université  de  Bordeaux. 

Il  y  a  au  plateau  central  français,  dans  les  Pyrénées  et  bien  ailleurs,  en 
France  comme  à  l'étranger,  des  eaux  hyperthermales  (1)  qui,  à  cause  de  leur 


]  Voilà  les  degrts  de  température  de  quelques  eaux  minérales. 


Degrés  les  plus  élevés  des  sources  des  stations  ci-après  : 
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température,  ne  peuvent  pas  servir  à  la  balnéationà  la  sortie  du  griffon.  Pour 
les  refroidir  vers  3ô  degrés,  degré  le  plus  souvent  employé,  on  emploie  plu- 
sieurs moyens:  ici,  on  use  plus  ou  moins  d'eau  froide  étrangère;  ailleurs,  où 
on  n'en  a  pas,  on  met  l'eau  en  grande  surface  à  l'air,  sur  un  monticule  voisin, 
sur  les  maisons  ou  sous  les  toits.  De  cette  façon,  grâce  au  rayonnement  diurne 
et  surtout  no&urne,  l'eau  en  réserve  se  refroidit  et  elle  sert  ensuite  à  mettre  à 
point  l'eau  venue  directement  du  griffon. 

Ce  dernier  système,  plus  loyal  que  l'autre,  n'est  pas  sans  présenter  de 
grands  inconvénients. 

D'abord,  il  exige  souvent  une  machinerie  puissante  et  quelquefois  coû- 
teuse, surtout  quand  elle  est  à  vapeur  ou  électrique  pour  monter  l'eau  dans 
les  bassins  ;  car  le  rayonnement  est  plus  puissant  à  une  certaine  hauteur.  Là, 
d'ailleurs,  le  réservoir  est  moins  gênant. 

L'eau  ainsi  mise  en  surface  aérienne  très  large  y  reçoit  toutes  les  pous- 
sières; tous  les  débris  organiques  qu'emportent  les  vents  ;  et  comme  sa  tem- 
pérature moyenne  est  favorable  à  la  pullulation  des  spores  et  germes  de  toute 
espèce,  ceux-ci  peuvent  s'y  développer  à  l'aise,  à  moins  que  la  lumière  solaire 
et  les  sels  de  fer  n'interviennent  à  la  fois. 

Sous  l'influence  des  éléments  chimiques  de  l'air,  il  y  a  selon  la  nature 
de  l'eau,  oxydation  de  l'acide  sulfureux  et  des  sulfures,  des  sels  ferreux,  man- 
ganeux,  décomposition  des  iodures,  bromures  et  enfin  dégagement  de  l'acide 
carbonique  libre. 

Or,  ne  l'oublions  pas,  en  dehors  des  eaux  sulfureuses,  ce  gaz  acide  est 
généralement  la  clef  de  voûte  de  l'édifice  chimique  complexe  constitué  par 
chaque  eau  minérale.  Celles  qui  viennent  froides  au  griffon,  quoique  de  com- 
position plus  stable,  ne  font  pas  exception  à  la  règle  générale.  Dès  que  le  gaz 
carbonique  cesse  d'être  en  excès,  et  quelquefois  même  avant,  les  bicarbonates 
se  dissocient,  chacun  selon  le  rang  d'instabilité  attaché  à  son  espèce.  Les 
bicarbonates  métalliques  proprement  dits,  si  peu  stables  que  leur  existence 
même  est  contestée,  ne  sont  pas  toujours  les  premiers.  On  trouve  avec  eux  des 
fluorures  simples  ou  complexes,  des  sels  de  baryte,  de  plomb  et  autres  que  le 
gaz  carbonique  maintenait  en  dissolution,  même  en  présence  des  sulfates 
abondants.  Il  suffisait  pour  cela  que  l'eau  légèrement  alcaline  fût  nettement 
sursaturée  de  gaz  carbonique  (1). 

Dans  un  troisième  ordre  d'idées,  si,  selon  Curie  (2),  les  baigneurs,  pour 
soutirer  à  une  eau  minérale  sa  radioactivité  à  leur  profit,  doivent  multiplier 
l'i u  s  mouvements  dans  le  bain,  afin  d'accroître  les  points  de  contact  de  la 
peau  et  de  l'eau,  il  est  certain  que  le  fait  de  soumettre  l'eau  à  la  série  des  con- 


1)  Jour  il.  ph&rm.  et  cKim.  1901,  |>.  562,  T.  XIII. 
(2  Même  recueil  1908  octobre,  sous  presse 


tacts  et  des  chocs  inévitables  à  sa  mise  en  surface  aérienne,  n'est  pas  de  nature 
à  lui  conserver  le  fluide  physique  si  recherché  aujourd'hui. 

Nous  allions  oublier  un  quatrième  point  important. 

Un  sait  que  juin  et  septembre  sont  le  commencement  et  la  fin  de  la  sai- 
son balnéaire.  Comme  à  ces  deux  époques  le  rayonnement  de  l'eau  est  élevé, 
son  refroidissement  consécutif  est  très  sensible,  et  il  faut  alors  peu  d'eau 
refroidie  pour  ramener  l'hyperthermale  à  35  degrés.  Mais,  en  juillet  et  août,  il 
n'en  est  plus  de  même;  aussi  par  ce  temps  de  canicule,  la  proportion  d'eau 
aérée  ajoutée  doit-elle  être  plus  notable.  Enfin,  s'il  vient  à  ce  moment-la  une 
grande  affluence  de  baigneurs,  on  en  sera  réduit  à  ne  plus  remplir  les  bai- 
gnoires qu'avec  l'eau  refroidie  en  question. 

Pour  parer  à  cette  difficulté,  on  a  eu  l'idée  en  certaines  stations  de  refou- 
ler l'eau  dans  les  bassins  de  réfrigération  à  l'aide  de  tuyaux  de  fonte  dont  les 
extrémités  supérieures  étaient  percées  de  trous  minuscules.  En  sortant  ainsi 
en  gerbes,  l'eau  était  pour  ainsi  dire  pulvérisée  et  grâce  à  cette  extrême  divi- 
sion, brusquement  et  notablement  refroidie.  Mais  ce  que  nous  avons  dit  de 
l'action  chimique  décomposante  en  surface  horizontale,  laisse  pressentir  que 
ce  soi-disant  progrès  était  thérapeutiquement  désastreux. 

Et  cependant  l'expérimentation  séculaire  et  la  science  sont  d'accord  pour 
dire  avec  le  simple  bon  sens  qu'un  agent  médicinal  aussi  complexe  que  l'eau 
minérale  est  d'autant  plus  actif  qu'il  est  employé  davantage  en  nature,  ce  qui 
signifie  en  fait  plus  près  du  griffon;  qu'il  est  pris  à  la  mamelle,  ainsi  que 
le  disait  Fontan.  , 

Eh  bien,  par  ce  temps  de  grand  progrès  scientifique,  n'y  aurait-il  pas 
moyen  de  mieux  faire?  Il  nous  a  paru  que  sur  ce  point  l'avenir  appartenait 
au  froid  artificiel. 

En  principe,  en  effet,  rien  n'est  plus  simple  que  de  faire  passer,  à  l'abri 
de  l'air,  l'eau  de  la  source  même  dans  un  réservoir  clos  placé  au  même  niveau 
et  de  l'y  refroidir.  En  ce  milieu,  il  ne  viendra  pas  de  poussières,  l'air  qui 
interviendra  sera  négligeable  et  le  froid  industriel  agira  assez  vite^pour  con- 
server en  dissolution  les  gaz  et  les  combinaisons  chimiques.  Leur  stabilité  sera 
donc  assurée.  Certains  sels,  par  nature  très  peu  solubles  et  n'existant  dans 
l  ean  qu'à  cause  de  son  hyperthermalité  pourront  seuls  se  séparer;  mais  leur 
pr  oportion  sera  toujours  fort  négligeable  en  pareil  milieu.  Dans  tous  les  cas, 
la  radioactivité  dont  on  est  si  jaloux  aujourd'hui  sera  conservée  dans  les 
limites  fixées  par  la  nature  au  griffon.  Enfin,  si  on  est  obligé  pour  les  douches 
H  .mires  d'envoyer  un  peu  de  cette  eau  en  réservoir  élevé,  on  pourra  ne  le 
faire  qu'au  dernier  moment.  D'ailleurs,  l'eau  ainsi  refroidie  sera  beaucoup 
plus  résistante  à  l'action  de  l'air  que  si  elle  avait  alors  l'hyperthermalité  du 
point  d'émergence. 

Reste  le  coût  de  l'opération.  Quoique  ce  point  sorte  de  notre  compétence 
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nous  reconnaissons  qu'il  sera  sensible  et  parfois  plus  dispendieux  que  cer- 
tains moyens  simples  usités  mais  thérapeutiquement  défectueux. 

Par  contre,  il  est  d'autres  cas  où  la  machinerie  consacrée  au  refroidisse- 
ment constitue  une  grosse  dépense  ;  de  telle  sorte  que  si  l'intervention  du 
froid  artificiel  la  supprime,  les  frais  du  procédé  que  nous  proposons  en  seront 
bien  diminués  et  peut-être  balancés. 

Quoi  qu'il  en  soit,  il  est  logique  et  légitime  d'espérer  que  les  propriétés 
actuelles  de  l'eau  thermale  s'accroîtraient  avec  le  froid  artificiel  puisqu'elles 
seraient  maintenues  dans  leur  intégralité.  Ce  résultat  ne  pourrait  que  conso- 
lider et  grandir  la  réputation  de  la  station,  la  recommander  aux  malades  spé- 
ciaux et  davantage  encore  aux  médecins  dont  le  concours  est  assuré  d'avance, 
chaque  fois  qu'il  s'agit  d'un  progrès  thérapeutique  avéré. 


APPLICATION  DU  FROID  ARTIFICIEL  A  LA  RÉCUPÉRATION 

DES  DISSOLVANTS 
DANS  LA  FABRICATION  DES  POUDRES  SANS  FUMÉE. 

Par  M.  de  GOER,  Ingénieur  de  la  Société  Anon;yme[de  Travaux  Dyle  et  Bacalan. 

Une  des  principales  difficultés  que  l'on  rencontre  dans  la  fabrication  des 
poudres  sans  fumée,  consiste  à  assurer  une  absolue  régularité  de  fabrication, 
régularité  nécessaire  non  seulement  au  point  de  vue  de  la  composition  chi- 
mique, mais  aussi  au  point  de  vue  de  la  texture,  de  laquelle  dépend  jusqu'à 
un  certain  point  la  vitesse  de  combustion,  et  par  suite  l'efficacité  de  la 
poudre. 

Or,  cette  texture  dépend  elle-même  d'un  certain  nombre  de  facteurs,  au 
nombre  desquels  les  conditions  dans  lesquelles  s'effectuent  l'évaporation  des 
dissolvants  employés  et  l'essorage  des  bandes  ou  tubes  de  poudre  à  la  sortie 
de  la  presse. 

Jusqu'ici,  à  la  sortie  des  presses,  qui  les  débitent  en  rubans  ou  en  tubes, 
les  poudres  étaient  soumises  à  un  essorage  à  l'air  libre,  qui  n'était  pas  sans 
inconvénient. 

L'évaporation  élait  plus  ou  moins  rapide,  suivant  que  la  température 
était  plus  ou  moins  élevée  dans  l'atelier,  suivant  que  l'atmosphère  y  était 
plus  ou  moins  chargée  de  vapeurs  résultant  des  précédentes  opérations, 
suivant  que  cette  atmosphère  était  plus  ou  moins  agitée  et  renouvelée  ;  en 
fait,  il  était  pratiquement  impossible  de  réaliser  un  ensemble  de  conditions 
toujours  identiques,  et  l'essorage  se  faisait  irrégulièrement,  non  seulement 
d'un  jour  à  l'autre,  mais  encore  d'une  heure  à  l'autre  de  la  journée. 
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De  plus,  sous  l'action  du  refroidissement  considérable  qui  se  produit 
dans  les  matières,  par  suite  de  l'évaporation  du  dissolvant,  l'humidité  de 
l'air,  venant  se  condenser  à  la  surface  des  bandes,  y  produisait  un  ruisselle- 
ment continu  de  liquide  plus  ou  moins  éthéré,  entraînant  une  décomposition 
superficielle  des  collodions  et,  comme  conséquence,  une  diminution  notable 
de  l'homogénéité  et  de  la  stabilité  des  poudres. 

D'autre  part,  ce  mode  d'essorage  à  l'air  libre  n'était  pas  sans  danger  pour 
la  santé  des  ouvriers,  obligés  de  vivre  dans  une  atmosphère  chargée  de 
vapeurs  d'éther,  d'alcool  ou  d'acétone,  parfois  dans  de  notables  proportions. 

Enfin,  les  vapeurs  des  dissolvants  employés,  entraînées  à  l'extérieur  par 
la  ventilation,  y  étaient  perdues,  et  cette  perle  était  importante,  puisque, 
pour  une  fabrique  produisant  1.000  kilogrammes  par  jour,  la  quantité  de 
dissolvant  employée  s'élève  à  1.400  kilogrammes  environ,  d'une  valeur 
approximative  de  1.100  francs. 

Une  amélioration  heureuse  a  été  apportée  récemment  par  l'introduction 
des  poudres  dans  un  circuit  fermé  à  température  et  degrés  hydrométriques 
déterminés,  qui  peuvent  être  modifiés  à  volonté,  suivant  les  résultats  à 
obtenir;  ce  perfectionnement  a  permis  d'effectuer  l'essorage  dans  des  condi- 
tions bien  déterminées  et  toujours  identiques,  et,  en  même  temps,  de  récupérer 
dans  la  proportion  de  50  0/0  le  dissolvant  employé,  et  enfin  de  supprimer  la 
diffusion  de  vapeur  à  effets  pernicieux  sur  la  santé  des  ouvriers. 

Un  brevet  a  été  pris  récemment  par  la  Société  Dyle  et  Bacalan  pour  un 
bac  destiné  à  l'essorage  des  poudres  colloïdales,  et  fonctionnant  concurrem- 
ment avec  une  installation  frigorifique  destinée  à  condenser  les  vapeurs 
émises  dans  ce  bac. 

Ce  bac  d'essorage  est  en  tôle,  de  forme  parallélipipédique,  portant  à 
chaque  extrémité  des  trappes  pour  permettre  l'introduction  des  bandes  dans 
le  bac  et  leur  extraction  ;  le  modèle  le  plus  pratique  a  8  mètres  de  longueur, 
lm,20  de  hauteur  et  lm,40  de  largeur. 

Les  bandes  ou  tubes,  à  l'état  gélatineux,  sont  introduits  dans  le  bac,  à  la 
sortie  des  presses,  portés  sur  des  bâtons  supports,  lesquels,  dans  le  bac, 
reposent  par  leurs  extrémités  sur  une  chaîne  sans  lin,  laquelle  reçoit  son 
mouvement  d'un  encliquetage  et  d'un  levier  placés  à  la  portée  de  l'ouvrier 
chargeur. 

Un  ventilateur  refoule,  par  deux  tubulures  placées  à  la  partie  supérieure 
du  bac,  de  l'air  qui  circule  autour  des  bandes  et  est  repris  par  une  tubulure 
placée  à  la  partie  inférieure  ;  des  doubles  fonds  en  tôle  perforée,  au-dessus  et 
au-dessous  de  l'espace  occupé  par  les  bandes,  y  assurent  la  répartition  régu- 
lière de  l'air. 

Une  fois  terminée  l'opération  de  chargement  des  bacs,  l'ouvrier  ferme  la 
trappe  et  ouvre  les  vannes  d'introduction  de  l'air. 


—  282  — 


Cet  air.  à  son  passage  sur  les  bandes,  se  chargé  de  vapeurs  et  passe  au 
travers  d'un  réchauffeur  destiné  à  lui  restituer  la  quantité  de  chaleur  absorbée 
par  l'évaporation  à  son  premier  passage  et  à  maintenir  son  pouvoir  évapora- 
toire  ;  il  est  ensuite  renvoyé  dans  le  bac,  continuant  ainsi  à  circuler  en  circuit 
fermé,  du  bac  au  ventilateur  et  au  réchauffeur. 

Sur  ce  circuit  principal  est  branché  un  circuit  secondaire  dit  «  de 
condensation  »,  lequel  dérive  de  façon  continue  une  proportion  convenable- 
ment fixée  de  l'air  chargé  de  vapeurs  du  circuit  principal. 

Cet  air  dérivé  est  conduit  au  travers  d'un  frigorifère  dans  lequel,  au 
contact  de  serpentins  à  une  température  de  — 10°,  il  se  décharge  totalement 
des  vapeurs  du  dissolvant,  et  après  passage  dans  un  échangeur  de 
température,  il  est  renvoyé  au  circuit  principal  pour  s'y  saturer  de  nouveau. 

L'ensemble  de  cette  installation  fonctionne  donc  en  circuit  fermé,  et, 
abstraction  faite  des  petites  quantités  d'air  qui  s'introduisent  ou  s'échappent 
pendant  les  opérations  de  chargement  ou  de  déchargement,  le  même  volume 
d'air  se  sature  et  se  désature,  de  sorte  que  l'on  récupère  par  ce  moyen  la 
presque  totalité  des  vapeurs  qui  se  dégagent  de  la  poudre,  entre  le  moment 
où  elle  entre  dans  le  bac  et  celui  où  son  essorage  est  jugé  suffisant. 

Les  avantages  cle  cette  installation  ressortent  de  son  exposé  même  : 

Possibilité  d'assurer  pendant  toute  la  durée  de  l'essorage  des  conditions 
identiques  de  pression  et  de  température,  d'effectuer  cet  essorage  dans  une 
atmosphère  complètement  exempte  d'humidité,  et  de  régler  à  volonté  la 
rapidité  de  l'essorage; 

Récupération  d'un  produit  coûteux  et  par  suite  abaissement  du  prix  de 
revient  de  la  poudre. 

Cette  économie  peut  se  chiffrer,  pour  une  fabrique  produisant  3.000  ki- 
logrammes de  poudre  par  jour,  par  une  économie  journalière  de  1.900  francs 
environ. 

La  partie  frigorifique,  pour  une  telle  usine,  se  compose  des  éléments 
suivants  : 

Deux  compresseurs  verticaux,  à  simple  effet,  capables  d'absorber  ensemble 
20.000  calories  par  heure.  Ces  compresseurs  sont  indépendants,  de  façon  qu'en 
cas  d'arrêt  accidentel  de  l'un  d'eux,  les  opérations  puissent  se  continuer 
néanmoins  avec  l'autre; 

Un  frigorifère  évaporateur  à  détei  ite  directe,  d'une  surface  totale  d  eva- 
poration de  120  mètres  carrés. 

Celte  installation  nécessite,  tant  pour  les  compresseurs  que  rpour  les 
pompes  et  ventilateurs,  une  force  motrice  de  90  III*  effectifs. 

Le  procédé  et  les  appareils  qui  viennent  d'etre  décrits  sont  applicables, 
avec  dee  modifications  de  détail,  à  la  récupération  des  dissolvants  volatils 
employés  dans  toutes  les  industries  où  la  matière  est  traitée  par  dissolution. 
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GOBELETS  DE  GLACE 

par  H.  D.  P.  HUIZER,  Ingénieur  à  La  Haye  Pays-Bas  . 

L'inventeur  a  cherché  à  mettre  «  non  de  la  glace  dans  la  boisson,  mais 
la  boisson  dans  de  la  glace  »,  et  il  a  ainsi  imaginé  son  «  gobelet  de  glace  ». 

Après  trois  ans  de  recherches  et  d'expériences,  il  a  réussi  à  obtenir  une 
fabrication  simple  et  rationnelle.  Son  invention  a  été  brevetée  en  1907  dans 
33  pays  du  monde,  dont  l'Allemagne. 

Un  emploi  susceptible  d'extension  donne  à  cette  invention  originale  une 
grande  valeur  commerciale  et  ouvre  de  nouveaux  débouchés  à  l'industrie  fri- 
gorifique. 

Les  figures  1  et  1  donnent  l'élévation  et  la  coupe  du  gobelet  : 


Fig.  1.  Fig.  2.  tta.  ;j. 

Gobelet  à  glace  Coupe  du  gobelet  .  Gobelet  à  g^lace  dans  son  enveloppe 

(1/4).  à  glace  (1/4).  protectrice  (474). 


celui-ci  consiste  en  un  récipient  en  glace  de  forme  conique  dont  les  parois 
avant  -J>  millimètres  au  bord  supérieur,  s'épaississant  vers  la  base,  et  abou- 
tissent à  un  fond  bombé. 

Le  gobelet  pèse  à  peine  100  grammes  et  contient  un  quart  de  litre  de 
liquide.  Sa  capacité  frigorifique  est  suffisante  pour  refroidir  ce  liquide  et  [tour 
résister  à  la  température  ambiante  pendant  environ  une  demi-heure,  permet- 
tant a  insi  ail  consommateur  de  boire  à  son  aise.  Chaque  millimètre  d'épaisseur 
de  la  paroi  en  plus  prolonge  la  durée  de  l'utilisation  d'environ  dix  minutes. 
Sa  fusion  est  donc  remarquablement  lente. 

Il  peut  être  congelé  de  façon  à  donner  tous  les  degrés  de  transparence, 
du  blanc  opaque  au  blanc  de  porcelaine,  suivant  la  température  et  la  durée 
de  la  congélation. 

Il  peut  même  être  coloré  par  des  couleurs  inoffensives  et  en  quantités 
minimes  que  l'on  ajoute  à  l'eau.  La  glace  est  rendue  imperméable  par  ce  procédé. 
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Pour  son  emploi  pratique,  le  gobelet  de  glace  est  mis  dans  une  enve- 
loppe protectrice  en  papier,  comme  le  montre  la  figure  3,  on  a  ainsi  un  tou- 
cher sec  et  on  forme  un  isolant  contre  la  chaleur  ambiante  et  contre  le  con- 
tact direct  aux  surfaces  chaudes  (table,  main,  etc.),  Il  n'est  pas  moins 
résistant  qu'un  verre  ordinaire  et  il  est  difficile  de  l'écraser  en  le  serrant  dans 
la  main. 

Son  principal  avantage  est  qu'il  ne  peut  être  utilisé  qu'une  seule  fois,  et 
que  de  plus  pour  répondre  aux  lois  de  l'hygiène  les  pins  absolues,  on  peut  le 
fabriquer  avec  de  l'eau  distillée  ou  stérilisée. 

Un  second  remplissage  le  détruit  immédiatement. 

L'enveloppe  humide  devient  également  inutilisable,  même  après  séchage 
par  suite  de  sa  déformation  et  de  son  aspect  modifié. 

Grâce  à  son  poids  léger,  à  sa  fabrication  rationnelle  et  à  l'emploi  de 
matières  premières  (eau  et  papier)  presque  sans  valeur,  son  prix  de  revient 
est  très  minime  :  quatre  à  deux  centimes  selon  la  grandeur  de  l'instal- 
lation. 

Le  gobelet  se  maintien  en  bon  état  pendant  longtemps  par  suite  de  la 
propriété  de  la  glace  d'avoir  une  grande  chaleur  latente  de  fusion,  supérieure 
à  celle  de  tout  autre  substance.  Il  faut  cependant  mettre  la  glace  dans  des 
conditions  favorables  pour  réduire  sa  fusion  autant  que  possible. 

A  cet  effet,  la  boisson  versée  dans  le  gobelet  est  non  seulement  refroidie 
par  la  glace,  mais  celle-ci  fonctionne  aussi  comme  isolant,  isolée  elle-même 
par  l'enveloppe.  C'est  ainsi  que  le  gobelet  fond  à  l'intérieur  moins  vite  qu'à 
l'extérieur  ;  la  quantité  d'eau  produite  par  fusion  au  dedans  ne  dépasse  guère 
dix  centimètres  cubes,  tandis  que  celle  du  dehors  atteint  le  double.  La  diffé- 
rence entre  la  température  delà  boisson  et  celle  delà  glace,  facteur  principal 
en  ce  qui  concerne  la  fusion,  diminue  rapidement,  et  la  fusion  en  est  retar- 
dée. L'air  ambiant  qui  est  lui-même  un  isolant,  n'a  qu'une  influence  restreinte 
sur  la  fusion. 

L'avantage  qui  en  résulte  par  le  refroidissement  contre-balance  l'incon- 
vénient de  la  fusion  de  la  glace,  qui  augmente  la  teneur  en  eau  de  la  boisson. 
Pour  les  boissons  mousseuses,  comme  la  bière,  le  champagne,  etc.,  où  l'acide 
carbonique  est  le  principal  agent  gustatif,  cet  acide  est  retenu  par  le  froid,  et 
la  boisson  reste  agréable  sans  qu'on  s'aperçoive  de  la  minime  augmentation 
de  son  eau. 

L'auteur  a  surtout  étudié  la  construction  du  gobelet;  elle  est  basée  sur 
le  principe  suivant:  il  présente  plus  d'épaisseur  en  allant  du  bord  supérieur 
vers  le  fond,  parce  que  la  glace  sous  la  pression  hydrostatique  du  liquide  se 
fond  plus  vite  vers  la  base,  tandis  que  le  liquide  absorbé  peu  à  peu  reste  plus 
longtemps  en  contact  avec  la  partie  inférieure. 

La  forme  inférieure  arrondie  et  le  fond  bombé  préviennent  l'éclate- 
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ment  du  gobelet  qui  pourrait  se  produire  par  suite  des  actions  moléculaires 
occasionnés  par  les  changements  brusque  de  température  au  démoulage,  au 
remplissage,  etc.  Les  tout  premiers  gobelets  sans  cette  précaution  ont  sou- 
vent éclaté  un  peu  au-dessus  du  fond,  car  on  avait  essayé  de  faire  le  gobelet 
aussi  mince  que  possible  pour  rendre  son  aspect  élégant. 

Enveloppe  protectrice .  —  L'enveloppe  est  le  compagon  indispensable  du 
gobelet. 

Elle  est  en  papier  roulé  en  forme  de  cône,  muni  d*un  fond  collé  avec 
elle.  Elle  permet  d  éviter  l'écoulement  de  l'eau  fondue.  Pour  les  kiosques, 
bars,  etc.  où  l'on  prend  sa  consommation  debout  et  vite,  on  peut  se  passer 
du  fond  et  le  cône  seul  suffit. 

Actuellement  ces  enveloppes  sont  fabriqués  à  la  main  en  quantité  limi- 
tées, aussi  leur  prix  de  3  centimes  est-il  relativement  élevé  ;  mais  dès  qu'on 
arrivera  à  une  fabrication  mécanique,  leur  prix  pourra  se  réduire  à  environ 
un  centime.  L'enveloppe  ne  peut  naturellement  servir  qu'une  seule  fois  ;  car 
elle  se  décolle  et  se  déforme. 

L'enveloppe  combinée  au  gobelet  étant  aussi  ôm'e/ée,  sa  vente  s'effectuera 
d'après  un  brevet  :  on  pourra  donc  obliger  les  fabricants  de  gobelets  à  n'em- 
ployer que  des  enveloppes  spéciales  d'un  prix  déterminé. 

D'ailleurs,  l'enveloppe  se  prête  à  une  certaine  publicité  par  annonces 
qui  peuvent  réduire  son  prix. 

X'inventeur  a  récemment  perfectionné  les  enveloppes  en  les  fabriquant, 
soit  entièrement  d'une  matière  absorbante,  comme  la  cellulose,  soit  partielle- 
ment ponrvues  d'une  matière  absorbante,  les  entourant  d'ouate  (figure  lî). 
Cette  ouate  ne  sert  pas  seulement  pour  absorber  l'eau  de  fusion  qui  s'écoule 
de  la  partie  nue  du  gobelet,  mais  il  fait  aussi  tampon  pour  éviter  absolument 
l'écoulement  de  l'eau  de  fusion  de  la  partie  recouverte  du  gobelet  au-dessous, 
si  l'on  veut  boire  jusqu'au  fond  en  tenant  le  gobelet  aux  lèvres. 

Avec  ce  perfectionnement,  l'inventeur  est  même  parvenu  à  rendre  le 
gobelet  de  glace  plus  sec  que  le  gobelet  du  verre  sur  la  surface  duquel 
s'écoule  l'eau  de  condensation. 

Procédé  de  fabrication.  —  La  fabrication  des  gobelets  de  glace  est  basée 
sur  une  méthode  fondamentale.  Toutefois,  eu  égard  aux  dispositifs  employés, 
on  peut  distinguer  le  procédé  par  voie  humide  et  le  procédé  par  voie  sèche. 

La  congélation  consiste  à  transformer  en  glace  une  quantité  déterminée 
d'eau  contenue  entre  deux  surfaces  tronconiques,  la  réfrigération  se  fera  de 
l'extérieur  à  l'intérieur,  de  haut  en  bas,  en  débarrassant  l'eau  de  l'air 
dissous  afin  de  rendre  la  glace  étanche. 
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On  cherche  à  obtenir  le  gobelet  de  glace  par  voie  sèche  en  ne  démoulant 
pas  par  fusion  comme  d'ordinaire,  mais  par  dilatations  successives;  les  détails 
en  seront  donnés  avec  la  description  de  l'appareil. 

Une  des  plus  grandes  difficultés  était  d'obtenir  un  gobelet  imperméable, 
condition  indispensable  et  jusqu'alors  rarement  obtenue,  la  glace  étant 
poreuse. 

L'air  dissous  dans  l'eau  à  congeler  peut  amener  la  formation  de  petites 
cavités  ou  bulles  dans  la  glace  et  il  est  évident  que  la  paroi  mince  du  gobelet 
en  serait  rapidement  traversée.  Même,  si  l'on  emploie  de  l'eau  bouillie  ou  dis- 
tillée, par  conséquent  privée  d'air,  mais  restée  au  contact  de  l'air,  cette  eau 
absorbe  de  nouveau  de  l'air.  Bien  que  le  procédé  laisse  échapper  la  plus  grande 
partie  de  l'air,  il  en  reste  néanmoins  un  peu  qui  se  concentre  très  lentement  ne 
globules.  Il  semble  alors  favorable  de  congeler  très  vite  pour  éviter  la  forma- 
tion de  ces  globules  secondaires,  ce  qui  permet  de  ne  pas  s'astreindre  à  con- 
server l'eau  bouillie  dans  le  vide.  L'inventeur  a  suivi  ce  raisonnement  logique 
en  ajoutant  à  l'eau  des  substances  qui  y  pourraient  retenir  les  quantités  infi- 
nitésimales d'air,  soit  par  adhérence  moléculaire,  soit  par  osmose  à  travers 
d'autres  corpuscules  sur  les  cristaux  de  glace.  Ne  serait-il  pas  être  possible 
de  rendre  ainsi  la  glace  plus  étanche,  même  d'obtenir  une  fusion  plus  lente, 
les  particules  étrangères  fonctionnant  partiellement  comme  isolant  devant  les 
cristaux  de  glace  ? 

L'inventeur  a  fait  l'essai  de  diverses  substances  gélatineuses,  comme  de 
l'amidon,  de  la  gélatine,  de  Tagar-agar,  de  la  gomme  arabique,  etc.,  et  il  a 
obtenu  des  résultats  satisfaisants  en  ajoutant  des  quantités  minimes,  un 
gramme  par  litre  d'eau  ;  des  solutions  plus  riches  rendent  la  glace  molle,  i  n 
fait  curieux  est  à  noter  à  ce  propos  :  si  on  laisse  un  gobelet  de  glace  se  fondre 
lentement  dans  l'eau  froide,  on  peut  voir,,  après  la  fusion  de  la  glace,  le  tissu 
de  la  substance  étrangère  flotter  en  suspension  dans  l'eau  comme  une  masse 
blanchâtre  ayant  exactement  la  forme  du  gobelet  fondu;  on  a  l'illusion  que 
le  gobelet  n'est  pas  encore  fondu,  tandis  qu'un  léger  mouvement  de  l'eau  le 
fait  disparaître  ! 

L'inventeur,  voulant  simplifier  son  procédé  de  fabrication  autant  que 
possible,  préfère  pourtant  congeler  les  gobelets  avec  de  l'eau  pure  et  à  basse 
température,  c'est-à-dire  vite,  ce  qui  donne  déjà  des  bons  résultats.  Mais  on 
pourrait  faire  mieux. 

Procède  par  voie  humide. 

Les  ligures  4  à  f>  montrent  l'appareil  en  coupe  et  élévation;  il  consiste  eu 
un  moule  extérieur  «  et  un  uoy au  intérieur  c,  ayant  une  eonicité  différence 
et  laissant  entre  eux  un  espace  annulaire  où  le  gobelet  b  sera  congelé. 
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L'eau  en  quantités  déterminées  1 100  centimètres  cubes  )  esl  d'abord  versée 
dans  le  moule  ;  au  moment  de  l'introduction  du  noyau,  elle  est  refoulée  de 
bas  en  haut  dans  l'espace  annulaire.  Mais  dans 
l'espace  compris  entre  le  fond  du  moule  et  celui 
du  noyau,  il  existe  une  voûte  dite  «  cavité  d'im- 
mersion »  d,  où  l'eau  ne  s'élèvera  qu'à  une  hauteur 
minime  en  raison  de  la  pression  hydrostatique 
et  de  l'amoindrissement  du  volume  d'air  qui  y  est 
compris  et  refroidi  pendant  la  congélation. 

En  plongeant  l'appareil  à  travers  une  ouver- 
ture pratiquée  dans  la  plaque  /,  dans  un  bain  de 
saumure  m  ou  dans  un  mélange  réfrigérant  quel- 
conque, la  congélation,  par  suite  du  peu  d'épais- 
seur de  la  couche  d'eau,  commence  assez  vite  et 
procède  de  l'extérieur  à  l'intérieur,  la  couche 
de  glace  s'épaississant  régulièrement.  Les  faces 
interne  du  moule  et  externe  du  noyau,  sont 
disposées  de  façon  que  l'espace  annulaire  compris  entre  elles  augmente  de 
haut  en  bas,  de  façon  que  le  gobelet  b  soit  plus  épais  à  sa  base.  Pendant  le 
cours  de  la  congélation,  la  partie  supérieure  annulaire  étant  la  plus  mince 
fermera  la  partie  inférieure  et  la  congélalion  se  continuera  de  haut  en  bas  par 


Ifg.  :>.  —  Monte  (1/4).  Fîg.  fi.  —  NbyStâ  (Ï74) 

suite  de  l'augmentation  de  L'épaisseur  vers  la  base  :  l'excès  de  liquide  produit 
par  l'augmentation  du  volume  au  moment  de  la  solidification  et  les  tailles 
d'air  dissous  seront  refoulées  vers  la  base  et  s'échapperont  dans  la  cavité  d. 
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La  partie  bombée  n,  au  fond  du  gobelet,  est  produite  automatiquement 
et  dans  le  même  sens  que  la  partie  bombée  du  fond  du  moule. 

La  cavité  sert  donc  à  permettre  l'expansion  de  l'eau  pendant  la  solidifi- 
cation, qui,  comme  on  le  sait,  est  environ  du  dixième  du  volume  et  se  pro- 
duit avec  une  force  énorme  ;  sans  cette  précaution,  le  moule  «  se  déformerait 
bientôt  ou  même  éclaterait.  L'inventeur  a  pu  constater  que  les  moules  d'épais- 
seurs d'un  demi  à  un  millimètre,  même  après  la  production  de  milliers  de 
gobelets,  n'ont  jamais  montré  aucune  déformation,  ce  qui  montre  la  valeur 
théorique  du  procédé  et  la  valeur  pratique  de  l'appareil  (1). 

Le  démoulage  du  gobelet  ne  se  fait  pas  par  fusion  comme  dans  les  mou- 
leaux  à  glace,  mais  par  dilatations  successives. 

À  cet  effet,  on  a  choisi  pour  la  fabrication  du  moule  une  substance  dont 
la  dilatation  est  plus  rapide  que  celle  de  la  glace,  tandis  qu'au  contraire  la 
dilatation  de  celle  du  noyau  est  plus  lente. 

C'est  ainsi  que  le  moule  est  en  métal  et  le  noyau  en  porcelaine,  sous 
réserve  des  conductibilités  thermiques  et  des  coefficients  de  dilatation  à 
choisir. 

Après  la  congélation,  l'appareil  est  retiré  de  la  saumure  et  plongé  dans 
un  petit  réchaud  spécial.  Ce  réchaud  consiste  en  un  bain-marie  ne  contenant 
qu'une  petite  quantité  d'eau  chauffée  ;  à  l'intérieur,  se  trouve  un  vase  conique 
de  même  forme  que  le  moule,  mais  de  dimensions  légèrement  plus  grandes, 
contenan  t  une  très  petite  quantité  de  saumure,  qui  se  réchauffe  aux  vapeurs 
du  bain-marie.  Lorsqu'on  introduit  le  moule,  la  saumure  tiède  monte  dans 
l'espace  non  occupé  entre  les  deux  parois  et  restitue  très  vite  sa  chaleur  au 
moule,  provoquant  ainsi  sa  dilatation  rapide  sans  qu'une  chaleur  appréciable 
puisse  pénétrer  dans  le  gobelet  de  glace.  On  extrait  aussitôt  ce  gobelet  au 
moyen  du  noyau,  auquel  il  adhère  par  la  partie  annulaire  entrée  dans  la 
cavité  d. 

Cette  adhérence  semble  devoir  être  faible,  mais,  à  cause  des  dilatations 
différentes,  celle  de  la  glace  étant  plus  considérable  que  celle  de  la  porce- 
laine, elle  est  assez  forte.  Au  contraire,  la  face  conique  du  noyau  n'offre  pas 
d'adhérence  au  gobelet. 

Pour  détacher  le  gobelet  du  noyau,  on  se  sert  du  piston  e  à  coulisse  qui 
possède  une  cavité  d.  Ce  piston  peut  être  actionné  par  une  tige/*,  munie  à  son 
extrémité  supérieure  d'une  poignée  g;  en  appuyant  sur  cette  poignée,  le  piston 
repousse  le  gobelet  du  fond  intérieur  (2).  Toute  l'opération  du  démoulage 


(1)  La  congélation  dure,  èn  moyenne,  un  quart  d'heure  avec  de  La  saumure  à  — 10°  C. 
Chaque  appareil  peut  ainsi  produire  au  moins  4  gobelets  par  heure. 

(})  Le  détachement  peut  s'effectuer  aussi  par  de  l'air  comprime  qu'on  introduit  dans 
la  cavité  au  moyen  d'un  dispositif  spécial. 
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peut  se  taire  avec  une  très  grande  rapidité,  en  quelques  secondes,  le  gobelet 
et  le  noyau  étant  encore  au-dessous  de  0°  C.  C'est  ainsi  qu'on  arrive  facile- 
ment à  produire  un  gobelet  tout  à  fait  sec,  c'est-à-dire  sans  aucune  perte 
d'eau  par  fusion,  et  que  l'intérieur  du  moule  lui-même  reste  sec.  Cette  mé- 
thode permet  donc  une  fabrication  très  économique;  au  point  de  vue  du  travail 
frigorifique,  l'appareil  et  son  gobelet  absorbent  environ  10  frigories.  Donc, 
un  cheval-heure  peut  produire  environ  100  gobelets  de  glace. 

Cette  méthode,  qui  consiste  à  plonger  d'abord  l'appareil  dans  un  bain 
réfrigérant,  puis  dans  un  bain  réchauffant,  est  appelée  «  méthode  par  voie 
humide  ,  par  le  peu  d'eau  s'égouttant  des  moules  ;  la  fabrication  est  néan- 
moins assez  propre. 

Procédé  par  voie  sèche. 

Au  moyen  d'un  dispositif  spécial,  on  peut  faire  agir  alternativement  un 
agent  réfrigérant  et  un  agent  réchauffant  sur  la  paroi  extérieure  du  moule, 
sans  que  celui-ci  soit  déplacé.  La  figure  7  montre  une  coupe  de  l'appareil 
élémentaire,  sans  le  noyau  ;  la  figure  8  donne 
une  vue  des  trois  principales  parties  de  l'ap- 
pareil :  caisse  armée,  moule  et  noyau. 

Suivant  la  figure  7,  le  moule  a  est  entouré 
d'une  enveloppe  conique  p,  de  dimensions  un 
peu  plus  grandes,  faisant  partie  intérieure  avec 
une  caisse  cylindrique  q,  qui  est  couverte  par 
le  couvercle  u  au  moyen  de  deux  bagues  file- 
tées à  rebord,  tandis  que  le  moule,  par  son 
rebord  supérieur,  est  fixé  à  ce  couvercle.  Si 
l'on  fait  entrer,  par  le  conduit  r,  l'agent  réfri- 
gérant, en  l'espèce  un  gaz  liquéfié,  en  ouvrant 
un  robinet,  ce  gaz  remplit  l'espace  compris 
rntre  le  moule  a  et  l'enveloppe  p  et  il  com- 
mence immédiatement  à  congeler  l'eau  qu'on  F'g-  r-  —  Coupe  de  l'appareil  u/4). 
a  versée  antérieurement  dans  le  moule  et  qu'on  a  refoulée  en  y  introduisant 
le  noyau,  tandis  qu'il  s'évapore  et  se  dégage  parles  ouvertures  par  lesquelles 
il  entre  dans  l'espace  extérieur,  entre  l'enveloppe  p  et  la  caisse  q,  et  d'où 
enfin  il  est  aspiré  par  le  tuyau  s  pour  être  ramené  à  la  machine  frigorifique  et 
effectuer  le  même  cycle  après  sa  liquéfaction. 

Le  gobelet  de  glace  étant  prêt,  le  robinet  dans  le  tuyau  d'entrée  r  est 
fermé  un  peu  à  l'avance  pour  retenir  l'afflux  du  gaz  liquéfié  et  le  gaz  en  excès 
est  aspiré  par  s. 

A  ce  moment,  le  démoulage  aura  lieu  en  réchauffant  le  moule  au  moyen 

19  IN 
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d'un  courant  électrique  qu'on  fait  passer  dans  le  fil  de  résistance  x.  Ce  fil  est 
enroulé  sur  deux  isolants  v  et  w  en  haut  et  en  bas  du  moule,  de  manière  qu'il 
forme  cage  autour  de  celui-ci,  comme  le  montre  la  figure  8. 

En  y  et  z  sont  des  vis  de  connexion  qui  conduisent  le  courant  électrique 
à  travers  le  couvercle  u.  Le  chauffage  électrique  du  moule  peut  se  faire  de 
diverses  autres  façons;  il  a  l'avantage  d'être  très  facile  à  régler. 

Bien  que  l'appareil  soit  plus  compliqué,  il  permet  une  fabrication  très 
facile  et  très  propre  ;  on  n'a  qu'à  remplir  le  moule  avec  de  l'eau  et  à  en  retirer 
le  gobelet  de  glace,  sans  déplacer  le  moule. 

Aussi,  le  travail  frigorifique  est-il  très  économique,  parce  que  la  congé - 


'g.  8. 


Novau,  ca 


armée,  moule  (-1/4). 


lation  s'effectue  par  détente  directe  du  gaz  liquéfié  sans  transmission  par  de 
la  saumure.  A  cause  des  pressions  réduites,  on  préférera  l'acide  sulfureux  ou 
le  chlorure  de  méthyle. 

Cette  méthode  permet  de  réunir  un  certain  nombre  d'appareils  dans  un 
espace  très  restreint  et  de  réunir  aussi  les  tuyaux  r  et  s  en  séries  pour  con- 
duire l'opération  en  système  multiple.  On  peut  ensuite  faire  actionner  un 
nombre  égal  de  noyaux  à  la  fois,  au  moyen  d'un  dispositif  ayant  un  mouve- 
ment de  bas  en  haut  et  inversement.  Enfin,  on  peut  même  arriver  à  une 
fabrication  automatique  des  gobelets. 

Application  des  machines  frigorifiques.  —  Quoique,  p0Llr  [IX  fabrication  des 
gobelets  de  glace  en  petites  quantités  ou  périodiquement,  on  puisse  employer 
un  mélange  réfrigérant,  il  sera  pourtant  plus  facile  el  plus  économique  de 
faire  usage  d'une  petite  machine  frigorifique,  dès  que  la  production  deviendra 
plus  continue  ou  devra  être  conservée,  ce  qui  nécessite  uni'  armoire  frigori- 
fique 
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Il  existe,  dans  l'industrie  frigorifique,  de  petites  machines,  mais  la  vente 
en  est  très  limitée,  parce  que  ceux  qui  pourraient  en  profiter  :  cafetiers,  gla- 
ciers, bouchers,  etc.,  préfèrent  acheter  de  la  glace,  et  en  faire  un  mélange 
réfrigérant  avec  du  sel,  auprès  de  ces  dépenses  quotidiennes  les  recettes 
immédiates  leur  laissant  assez  de  profit.  En  somme,  ils  n'aperçoivent  pas 
qu'ils  dépensent  au  total  beaucoup  plus  que  les  simples  frais  d'une  petite 
installation  frigorifique.  D'autre  part,  ces  petites  machines  sont  relativement 
chères  et  elles  nécessitent  souvent  plus  de  soin  et  d'attention  que  les  grandes 
machines. 

Cependant,  l'inventeur  entrevoit  la  possibilité  de  répandre  en  plus  grand 
nombre  ces  petites  machines,  si  leur  mise  en  marche  était  rendue  plus  facile, 
si  leur  réglage  se  faisait  automatiquement  et  si  elles  n'offraient  pas  de  gros 
inconvénients  du  fait  des  presse-étoupe,  fuites,  etc.  Ces  petites  machines  pro- 
duisant de  quelques  centaines  à  quelques  milliers  de  frigories  par  heure, 
pourraient  être  très  utiles  pour  la  fabrication  régulière  des  gobelets  de  glace. 
Et  il  est  évident  que  cette  nouvelle  application  augmenterait  l'utilité  des 
machines  frigorifiques,  un  cafetier  devant  plus  facilement  en  acheter,  parce 
qu'alors  sa  machine  peut  lui  fournir  autre  chose  que  de  la  glace,  qu'il  peut 
obtenir  partout.  Dès  qu'il  se  décide  à  une  installation  plus  moderne,  il  utili- 
sera le  froid  artificiel  pour  tous  ses  besoins  :  gobelets,  sorbets,  carafes 
frappées,  glace,  armoire  et  caisses  frigorifiques,  etc.  Il  est  évident  que  les 
frais  de  fabrication  des  gobelets  de  glace  deviendraient  alors  minimes  et  le 
prix  de  revient  dépendrait  principalement  des  enveloppes  protectrices. 

Installation  «  Nymph  »,  à  Schéveningue.  —  L'inventeur  a  mis  son  pro- 
cédé en  pratique  et  a  fondé  une  Société  anonyme  JSederlandsche  Ysbeker 
Maatschapp'y  (Procède  Huizer),  en  abrégé  :  Nymph,  à  La  Haye  (Pays-Bas), 
pour  la  mise  en  exploitation  des  gobelets  de  glace. 

Cette  Société  a  fait  une  installation  commerciale  à  Schéveningue  (station 
balnéaire  située  près  de  La  Haye),  qui  a  été  mise  en  service  pendant  les  mois 
d'août  et  septembre  1908;  les  gobelets  de  glace  ont  reçu,  pourrait-on  dire,  un 
accueil  très  chaud  de  la  part  du  public. 

La  figure  9  donne  une  vue  de  cette  installation,  dont  une  description 
peut  être  utile. 

L'établissement  est  situé  dans  deux  locaux  de  la  «  Galerie  d'Orange  », 
à  Schéveningue;  à  droite  a  lieu  la  fabrication  et  à  gauche  la  vente  des  limo- 
nades et  des  sodas  contenus  dans  des  gobelets  de  glace. 

Dans  la  salle  de  vente,  on  remarque  un  tonneau  placé  devant  le  buffet: 
il  sert  à  recevoir  les  débris  des  gobelets  usagés.  Ce  tonneau  se  compose  de 
deux  cylindres,  dont  l'intérieur  porte  un  couvercle  à  ouverture  centrale  pour 


y  jeter  les  gobelets  vidés  ;  il  est  pourvu  d'un  fond  percé  de  trous  pour 
séparer  les  enveloppes  de  l'eau  fondue  qui  s'écoule  dans  le  tonneau  exté- 
rieur. 

En  entrant  dans  la  salle  de  fabrication,  on  y  voit  l'ensemble  des  machines 
et  des  dispositifs  frigorifiques. 

Un  moteur  électrique  actionne  une  transmission  située  au  plafond, 
qui  à  son  tour  commande  une  machine  frigorifique  verticale  à  acide  sulfu- 
reux (3.500  frigories  par  heure),  et  des  hélices  pour  la  circulation  de  la  sau- 
mure dans  les  deux  congélateurs,  qui  contiennent  les  appareils  de  fabrication 
des  gobelets,  et  dans  le  bac  de  l'armoire  frigorifique  pour  conserver  200  go- 
belets faits. 

Cette  machine  et  le  moteur  sont  d'une  capacité  plus  grande  qu'il  n'est 
nécessaire  en  vue  d'un  agrandissement  ultérieur  de  l'installation,  qui,  dans 
l'espace  restreint  de  3m,60X4m,90,  peut  produire  plus  de  300  gobelets  par 
heure. 

Les  serpentins  réfrigérants  à  saumure  sont  reliés  à  la  machine  frigori- 
fique par  des  tuyaux  d'aller  et  de  retour  ;  chaque  tuyau  a  son  robinet  de 

réglage. 

A  droite,  au  fond,  on  voit  le  bac  de  remplissage  et,  au  mur,  le  petit 
réchaud,  ainsi  que  des  carions  (contenant  chacun  100 enveloppes),  des  enve- 
loppes mises  à  part  et  des  appareils  de  réserve.  Sur  le  congélateur  se  trouvent 
un  moule,  un  noyau  et  un  gobelet  en  glace  recouvert;  on  observera  que 
l'appareil  est  construit  plus  simplement  encore  que  celui  que  représentent 
les  figures  o  et  6.  La  fabrication  se  fait  par  voie  humide. 

Les  gobelets  faits  sont  emmagasinés  dans  une  armoire  frigorifique,  qui 
consiste  en  huit  compartiments  séparés  et  pourvus  de  portes. 

La  figure  9  montre  la  série  des  appareils  en  action,  tandis  que,  sur  la 
table  au  fond,  se  trouvent  les  accessoires. 

La  fabrication  se  fait  en  sortant  un  certain  nombre  d'appareils  du  bain 
et  en  y  remettant  un  nombre  égal  d'appareils  de  réserve  remplis  d'eau  ;  en 
démoulant  les  gobelets  à  glace,  qui  sont  mis  dans  l'armoire,  puis  en  en 
reprenant  un  certain  nombre,  etc.  La  fabrication  va  ainsi  régulièrement  d'un 
bout  à  l'autre  des  congélateurs,  avec  une  rapidité  qui  dépend  seulement  de 
l'habileté  de  l'opérateur,  et  qui  peut  atteindre  même  cinq  gobelets  à  la 
minute;  on  peut  tirer  le  meilleur  parti  possible  du  rendement  de  la  machine, 
indépendamment  des  moments  de  presse  ou  de  répit  qui  se  présentent  dans 
la  vente. 

Au  moyen  de  l'armoire  contenant  200  gobelets  et  d'une  fabrication 
continue,  on  peut  débiter,  en  une  heure  jusqu'à  500  gobelels.  La  pratique  a 
démontré  que  la  vente  des  boissons  en  gobelels  à  glace  peut  se  faire  très 
rapidement,  avantage  qui  au  (/mente  les  bénéfices. 
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En  abaissant  la  température  de  l'armoire  frigorique  avant  l'arrêt  de  la 
machine,  les  gobelets  qui  y  sont  placés  le  soir  sont  encore  bons  à  vendre  le 
lendemain,  c'est-à-dire  10  à  12  heures  après  leur  fabrication.  Les  congélateurs 
peuvent  fabriquer  de  nouveaux  gobelets  le  lendemain,  la  saumure  n'ayant 
perdu  que  quelques  degrés  de  froid.  Aussi  l'inventeur  a-t-il  cherché  à 
combiner  le  congélateur  et  l'armoire  afin  que  la  même  saumure  les  réfrigère 
tous  deux,  on  réduit  ainsi  l'espace  utilisé  et  les  frais.  De  même,  les  gobelets 
peuvent  se  transporter  dans  des  caisses  frigorifiques  ou  isolées  et  être  conservés 
ainsi  pendant  plusieurs  heures. 

Ce  nouveau  système  d'  consommation,  outre  des  avantages  déjà  indiqués 


Fig.  9.  —  Congélateur  et  accessoires  pour  la  fabrication  des  gobelets  à  glace. 

(hygiène  absolue,  bon  marché,  fabrication  économique,  service  rapide,  etc.) 
en  donne  encore  d'autres  très  appréciables  pour  un  entrepreneur. 

En  premier  lieu,  le  consommateur  ne  restera  devant  le  buffet  que  le 
temps  nécessaire  pour  l'achat,  parce  qu'il  n'y  a  pas  de  matériel  à  remettre; 
de  plus  il  n'occupera  pas  une  place  assise  pendant  longtemps,  son  gobelet  ne 
conservant  qu'un  temps  limité;  il  y  a  donc  gain  de  temps  et  de  place;  et 
aussi  un  va-et-vient  continuel  dans  un  espace  limité  :  tout  le  monde  sera 
pourtant  servi, sans  attendre,  comme  en  passant. 

En  second  lieu,  la  vente  est  absolument  contrôlable,  le  nombre  des 
gobelets  vendus  (ainsi  que  les  consommations)  étant  égal  à  celui  des  enve- 
loppes prises  au  stock  initial 
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Sauf  dans  les  pays  froids  ou  pendant  les  saisons  très  froides,  les  gobelets 
de  glace  peuvent  être  employés  partout  et  pour  diverses  boissons. 

Quoiqu'on  puisse  verser  la  boisson  dans  le  gobelet  à  une  température 
tiède  qu'elle  s'y  refroidit  assez  vite,  il  est  évidemment  plus  avantageux  de  la 
refroidir  à  l'avance  sans  le  faire  aux  dépens  du  gobelet,  qu'il  faut  regarder 
plutôt  comme  un  récipient  glacial  que  comme  un  réfrigérant  de  boisson 
tiède. 

Le  gobelet  ne  rend  pas  la  consommation  trop  froide  ;  car  il  n'y  a  qu'une 
petite  surface  de  glace  au  contact  des  lèvres  ;  ce  contact  frais  et  humide  donne 
une  sensation  fort  agréable,  tout  au  contraire  de  la  sensation  désagréable  que 
produit  un  morceau  de  glace  dans  la  bouche,  où  il  se  fond  rapidement. 

L'inventeur  ne  peut  pas  prétendre  que  l'installation  «  INYMPH  »  doive 
servir  de  modèle  ;  elle  est  plutôt  un  laboratoire  d'expériences  pratiques  et 
constitue  un  effort  sérieux  pour  parvenir  à  une  exploitation  commerciale  qui 
pourra  être  dans  l'avenir  simplifiée  et  perfectionnée. 

Démonstration  du  gobelet  de  glace  faite,  à  Paris,  ait  Congrès  du  Froid. 

L'inventeur,  ayant  obtenu  l 'aimable  concours  de  la  Société  des  Établisse- 
ments Singrun  d'Épinal*  (Vosges),  qui  avait  exposé  et  mis  en  marche  les 
«  Frigorigènes  Audiffren  «  pendant  l'exposition  organisée  à  la  Sorbonne,par  le 

Congrès  du  Froid,  a  pu  dé- 
montrer aux  Membres  de  ce 
Congrès,  la  fabrication  des 
gobelets  de  glace,  leur  usage 
et  leur  conservation  dans 
une  armoire  frigorifique. 

La  figure  10  montre 
l'ensemble  du  dispositif  em- 
ployé pour  cette  démonstra- 
tion. On  voit  à  gauche  le 
Frigorigène  Audiffren,  ma- 
chine rotative  de  construc- 
tion très  ingénieuse,  pourvue 
d'un  économiseur  d'eau  de 
condensation  (par  ventila- 
tion forcée)  et  mue  par  un 
moleurélectrique  de  marche 
facile  et  régulière  et  à  réglage  automatique.  On  remarquera  sur  le  couvercle 
du  bac  l'appareil  et  un  gobelet  tout  fabriqué;  sur  la  table  du  fond  sont  les 
accessoires  un.'  cruche  de  remplissage  à  eau  une  mesure,  I»'  réehâiid  posé  sur 
une  lampe  â  alcool,  des  cartons  etdes  enveloppes;  puis  encore,  un  noyau  avec 


—  295  — 


Je  gobelet  revêtu  de  son  enveloppe  et  prêt  à  être  livré,  et,  tout  au  fond  derrière 
ce  noyau,  un  modèle  de  l'appareil  employé  pour  le  procède  par  voie  sèche, 
semblable  à  celui  de  la  figure  3. 

L'inventeur  a  obtenu  d'excellents  résultais  avec  cette  machine,  qui  lui 
semble  très  appropriée  pour  la  fabrication  des  gobelets  de  glace,  parce  qu'elle 
ne  nécessite  aucune  connaissance  technique  et  offre  plusieurs  avantages 
appréciables.  Avec  cette  petite  machine  de  500  frigories  par  heure,  ne  néces- 
sitant qu'un  demi-cheval  de  force  au  plus,  on  pourrait  produire  environ 
50  gobelets  par  heure;  et  entretenir  une  armoire  frigorifique;  comme  place, 
elle  ne  prendrait  pas  plus  de  2  mètres  sur  75  centimètres. 

Les  Congressistes  ont  pu  se  rendre  compte  de  la  fabrication  facile  et 
rapide,  de  l'emploi  et  de  la  durée  étonnante  des  gobelets  de  glace  ;  quelques 
optimistes  ont  pu  prédire  une  sérieuse  concurrence  faite  aux  verreries. 

Le  système  des  gobelets  de  glace  conviendra  d'abord  aux  grands  cafés 
installés  par  exemple  aux  bains  de  mer,  aux  courses,  aux  expositions,  aux 
fêtes,  etc.,  puis  aux  cafés  de  moindre  importance,  aux  bars,  aux  restaurants, 
etc.,  et  enfin  aussi  à  l'emploi  domestique.  Toutefois,  au  début,  la  première 
destination  sera  la  plus  économique;  les  autres  ne  seront  à  envisager  que 
comme  des  accessoires  de  luxe,  d'autant  plus  qu'on  se  servira  d'enveloppes 
de  qualité  supérieure. 

Les  appareils  simples,  l'application  facile  du  froid  artificiel,  les  enveloppes 
protectrices,  tout  cela  laisse  entrevoir  qu'une  fabrication  en  grand  pourra 
réduire  les  frais  considérablement,  et  rendre  Je  gobelet  de  glace  accessible  à 
tout  Je  monde.  Non  seulement  les  techniciens,  les  médecins,  etc.,  en  ont 
reconnu  les  avantages,  mais  Je  public,  lui  aussi,  l'a  accueilli  avec  la  plus 
grande  faveur. 
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IMPORTS  OF  REFRIGERATED  FOOD  PRODUCTS 
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By  James  TROUBRIDGE  CRITCHELL  London. 

Résumés  (édition  française)  p.  243:  Resiimees  (deutsche  Ausgabe)  S.  239  :  Summaries  fenglish  edition)  p.  196. 

The  subject  of  this  paper  —  «  The  Progress  of  Trade  in  Perishable  Pro- 
duce since  the  Adoption  of  Refrigeration  »  —  has  been  dealt  with  by  taking 
the  following  articles  :  Meat,  Butter,  Cheese,  Eggs,  Fruit,  Rarbits,  Poul- 
try, Game  and  Salmon. 

The  circumstances  connected  with  the  initiation  of  these  trades,  and  the 
dates  when  thé  goods  began  to  arrive,  arc  given,  together  with  report  in 
each  case  of  the  progress  made  to  the  end  of  1907.  General  information  is 
afforded  with  the  desire  to  make  the  report  as  a  whole,  stand  out  as  a  rough 
sketch  of  the  greai  industry  of  preserving  perishable  foods  by  Mechanical 
Refrigeration,  as  tar  as  regards  imports  into  the  United  Kingdom. 

Three  tables  of  Statistics  arc  appended,  the  first  of  which  gives  the  total 
value  of  the  imports  of  the  merchandise  covered  by  this  paper  from  the 
adoption  of  refrigeration  to  the  end  of  1907  as  £  387.986. 

In  accepting  the  invitation  of  the  Committee  to  take  up  the  interesting 
subject  —  <<  The  Progress  of  Trade  in  Perishable  Produce  since  the  Adoption 
of  Refrigeration  »,  I  said  to  the  Secretary  :  «  I  will  do  the  best  I  can  ».  The 
vaslnes>.  I  he  wide  collateral  issues,  the  complexities  of  the  subject,  I  now, 
on  completing  my  paper,  realise  even  more  thoroughly  than  I  did  when  I 
started.  The  following  is  a  mere  sketch  :  to  do  anything  like  justice  to  the 
industry  with  the  estimated  turn  over  of  £  388.000.000  from  1880  to  1907, 
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volumes  would  be  required.  I  have  tried  to  avoid  anything  of  an  ex  cathedra 
character  in  writing  about  these  subjects,  and  I  wish  to  do  anything  but 
claim  to  be  an  s  expert  »,  or  anything  of  the  kind.  My  paper  is  mainly  a 
compilation.  Some  of  the  sections  following  refer  to  departments  of  the  refri- 
gerated produce  trade,  which  I  have  had  to  follow  closely  in  connection  with 
my  Letters  to  the  Australian  Press  during  the  last  twenty  years  —  notably 
Meat  and  Dairy  Produce.  Not  possessing  the  technical  knowledge  and  grasp 
coming  from  personal  connection  with  trade  which  most  of  the  other  rappor- 
teurs enjoy,  I  am  treating  my  subject  quite  generally.  And  here  I  beg  to 
acknowledge  with  thanks,  information  given  to  me  for  my  paper  by  the 
gentlemen  whose  names  are  mentioned  below,  and  also  by  the  following  : 
Messrs  R.  and  W.  Davidson,  Ismay  Imrie  G°,  Armour  C° Limited,  Samuel  Page 
and  Son,  Anglo  Continental  Produce  C°  Ltd,  James  Gillanders,  Kerry. 
Hull  and  Juniper,  Mr.  R.  Mc.  Gallum,  and  Mr.  J.  H.  Geddes. 

It  will  be  convenient  to  start  my  statistics  with  1880,  the  year  which 
saw  the  successful  importation  of  the  first  Australian  frozen  meat .  I  may  here 
mention  the  name  of  Thomas  Sutcliffe  Mort,  of  New  South  Wales,  who  was 
the  pioneer  of  the  great  movement  for  conveying  the  produce  of  the  Austra- 
lian pastures  to  the  European  meat  markets  in  a  fresh  condition  —  this  was 
the  great  work  of  his  life.  As  early  as  the  sixties,  in  conjunction  with 
Mr.  E.  D.  Nicolle,  who  provided  the  science,  and  Mr.  Mort  the  capital  lie 
went  into  a  series  of  elaborate  experiments. 

I  now  quote  from  Mennell's  Dictionary  of  Australasian  Biography. 
«  Hackneyed  as  the  freezing  process  as  applied  to  meat  preservation  now 
appears,  it  had  all  the  interest  and  excitement  of  novelty  when  Mr.  Mort  first 
turned  his  attention  to  its  possible  developments.  The  first  thing  was  to 
secure  a  cheap  means  of  freezing,  and  this  was  accomplished  when  the 
repeated  use  of  the  same  ammonia  was  demonstrated  to  be  feasible.  Partial 
freezing,  it  was  found,  would  not  do,  as  the  meat  went  bad  so  quickly  when 
exposed;  whilst  on  the  other  hand,  when  thoroughly  frozen,  it  was  found  to 
keep  longer  after  thawing  than  fresh  meat  after  being  killed.  Mr.  Mort  also 
convinced  himself  that  the  quality  of  the  meat  was  not  deteriorated  by  being 
frozen.  Freezing  works  were  erected  at  Darling  Harbour.  Sydney,  and  slaugh- 
terhouses in  the  Lithgow  valley,  amongst  the  Blue  Mountains,  on  the  Great 
Western  line  of  railway,  so  as  to  save  travelling  the  cattle  over  the 
mountains,  which  injured  their  quality.  At  a  luncheon  given  at  (he 
freezing  works  on  September  2nd',  1875,  to  inaugurate  the  start  of  the 
industry,  Mr.  Mort  spoke  of  having  solved  the  riddle  by  which  the  supera- 
bundance of  one  country  should  supply  the  deficiency  of  another,  lie  had 
spent  1'  XO.000  upon  the  venture,  and  £  20.000  in  addition  was  subscribed 
by  the  squatters  of  Australia,  with  the  view  of  sending  home  a  trial  ship- 
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ment,  the  ship  Xortham  being  chartered  for  the  purpose.  Unfortunately 
Mr.  Nicolle's  inventive  skill  failed  him  at  the  last  moment,  the  machinery 
proving  unable  to  stand  the  action  of  the  chemical  agent  employed.  This 
failure  at  the  moment  of  seeming  fruition  was  a  terrible  blow  to  Mr.  Mort, 
who  could  not  foresee  the  splendid  results,  of  which  his  efforts  and  those  ot 
M.  Nicolle,  had  laid  the  foundation.  The  meat  export  was  abandoned,  and 
the  freezing  works  converted  to  local  use  as  an  ice  manufactory,  a  daily  sup- 
ply of  fresh  milk,  and  a  depot  of  cooked  dishes  being  started  in  connection 
therewith  in  the  interests  of  the  Sydney  working  classes.  Mr.  Mort  died  at 
Bodalla  on  May  9th  1878,  a  monument  being  erected  to  his  memory  by 
public  subscription  ». 

The  name  may  also  be  mentioned  ot  James  Harrison,  journalist  and 
inventor,  who  spent  his  fortune  and  his  life  in  trying  to  exploit  practically  his 
idea  of  a  refrigerator  to  freeze  meat  for  England.  He  patented  a  compression 
machine  in  1856.  the  novel  feature  of  which  was  the  evaporation  of  volatile 
liquids  in  vacuo,  and  their  reduction  to  a  liquid  form  in  a  separate  vessel  by 
pressure.  Like  most  inventors  he  experienced  failure,  but  his  name  should 
be  mentioned,  for  Australia  was  the  forerunner  in  the  splendid  trade  now 
built  up  in  British,  and  North,  and  South  American  (for  these  countries  seem 
to  monopolise  the  business)  refrigerated  produce. 

The  first  shipments  of  frozen  meat  from  Australia  and  New  Zealand 
were  frozen  on  board,  as  there  were  no  freezing  works  in  the  colonies  then. 
The  New-Zealand  Refrigerating  Company  started  in  1883,  and  Messrs  Nelson 
Brothers  in  1884,  in  New  Zealand.  As  regards  cold  stores  in  London,  the 
London  and  St-Katherine  Docks  Company  were  the  first  to  provide  —  not 
build  — Cold  Air  Stores  for  frozen  meat,  somewhere  about  1882.  An  under- 
ground vault  was  selected  as  suitable  for  holding  the  temperature,  and 
was  fitted  for  receiving  about  20.000  carcasses  of  mutton.  Then  followed 
Messrs  Nelson  Brothers'  Cold  Store  at  Thames  Street,  and  the  Cold  Air  Stores 
under  Smithfield  Market,  now.  in  ;i  vastly  improved  condition,  held  by  the 
London  Central  Markets  Cold  Storage  Company,  Limited. 

One  excellent  effect  of  the  movement  has  been  the  equalisation  of  prices. 
Trior  lo  1880,  lam  informed,  market  values  for  perishable  food  fluctuated 
w  ildly,  but  the  presence  of  cold-stored  stocks,  ready  to  come  out  at  any  mo- 
ment, has  had  a  useful  levelling  influence  on  values. 

Whether  these  heavy  supplies  of  refrigerated  foods  have  exercised 
an  injurious  effect  upon  home  production  in  Great  Britain  is  a  matter 
foreign  to  my  subject.  But  persons  able  to  judge  say  no.  Prices  for 
home  produce  are  as  high,  in  some  cases  higher,  than  they  were  thirty 
years  ago. 

Cold  stores  have  played,  and,  no  doubt,  will  increasingly  in  the  future. 
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play  an  important  pari  in  the  Commissariat  department  of  wars.  Fortunately, 
since  the  refrigeration  era  began,  we  in  Great  Britain  have  had  no  expe- 
rience of  this,  but  the  South  African  war  afforded  striking  evidence  that  a 
modern  campaign  cannot  be  conducted  without  the  frozen  meat  contractor 
at  the  army's  tail.  The  part  which  frozen  meat  played  in  the  Boer  War  and 
after,  would  take  volumes  to  thoroughly  describe.  It  became  enwrapped  with 
Imperial  and  South  African  politics  ;  it  made  fortunes  ;  it  took  the  £  1  shares 
of  the  South  African  and  Australasian  Supply  and  C.  S.  Co.,  Ltd,  to  £  11  at 
one  time  ;  it  was  the  means  of  the  establishment  all  over  the  South  African 
Colonies  of  a  network  of  Cold  Stores  and  related  retail  shops  ;  and  it  fdled 
the  pockets  for  many  years  of  Australian  and,  later,  Argentine  meat  and  pro- 
duce exporters  to  South  Africa. 

Still  continuing  refrigeration  in  its  general  aspects,  but  with  a  little 
more  detail,  one  of  the  gentlemen  who  have  kindly  assisted  me,  suggested 
that  all  the  magnificent  mercantile  business  which  has  come  about,  would 
not  have  been  possible,  but  for  the  development  of  the  Cold  Store  in  Great 
Britain.  Presumably,  when  the  first  meat  imports  arrived,  no  one  regarded 
the  Cold  Store  except  in  the  light  of  a  warehouse  for  the  housing  of  the 
goods  for  a  few  days  or  weeks,  till  they  were  marketed.  There  are  pros  and 
cons  in  considering  whether  lengthened  cold  storage  of  perishable  produce 
works  out  profitably  on  the  average,  but  no  one  can  contest  the  convenience 
of  the  system.  This  necessitates  my  here  giving  the  estimated  capacity  of 
Cold  Stores  in  London,  which,  according  to  Messrs  W.  Wedclel  and  C°.  are 
equal  to  accommodate  2,800,500  frozen  sheep  of  56  lbs.  each.  The  Australa- 
asian-South  American  «  Refrigerated  Fleet  »,  —  to  take  a  liberty  with  lan - 
guage  —  187  vessels  in  all,  have  a  carryiDg  capacity  equal  to  12,408,900 
mutton  carcasses. 

An  incidental  note,  illustrating  the  wide  application  of  refrigeration, 
relates  to  its  improper  use,  occasionally,  in  the  matter  of  canned  meat .  It  may 
be  that  tinned  meat  turns  out  soft,  it  does  not  slice  well,  not  having  been 
compressed  thoroughly.  Frequently,  such  parcels  are  clapped  into  cold  store 
for  a  week  or  ten  days  to  get  firm. 

One  important  outcome  of  the  Refrigerator  of  late  years,  bearing  upon 
the  progress  of  lite  industry,  is  the  change  which  has  come  over  the  retail 
distribution  of  perishable  food,  especially  meal  and  butler.  The  day  of  the 
individual  trader,  lo  a  considerable  extent,  speaking  of  the  great  cities,  has 
gone,  and  in  his  place  we  have  the  «  Multiple  Shop  »  combinations.  From 
the  point  of  view  of  the  public  this  movement  is  most  beneficial  :  food  is 
supplied  of  sound  quality  and  at  cheap  prices.  It  would  be  interesting  to 
tabulate  the  companies  running  frozen  meal  shops  :  there  are  two  w  ith  over 
I. (MM)  shops  each,  Eastmans  Limited,  and  .lames  .Nelson  and  Sons,  Ltd.;  and 
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Messrs  W.  and  K.  Fletcher.  Ltd.,  and  many  other  firms,  have  their  shops 
in  various  parts  of  the  country. 

Does  the  process  of  freezing  injure  meat  and  other  produce?  I  do  nol 
venture  to  discuss  a  matter  that  would  be  so  well  handled  by  so  many  mem- 
bers of  the  Congress.  My  object  in  raising  the  point  is  to  make,  with  ditli- 
dence,  the  suggestion  thai  a  theory  which  is  so  closely  wrapped  up  with  Ihe 
progress  of  the  Refrigerating  industry,  might  with  advantage,  receive  more 
scientific  attention  than  has  been  the  case.  Some  very  useful  tests  have  been 
made  (invariably,  by  the  way,  as  far  as  I  have  seen,  resulting  favourably  in 
regard  to  my  query  above),  but  a  great  part  of  the  public  here  are  still 
dubious,  and  it  would  be  a  good  thing  to  educate  them. 

The  last  point  before  embarking  upon  statistics  is  this.  In  making 
enquiries  for  this  Paper  upon  some  of  the  minor  sections  of  the  trade,  I  have 
been  met  on  several  occasions  with  the  remark  :  «  What  a  pity  it  is  that 
there  are  no  Cold  Stores  (to  speak  of  ),  on  the  Continent,  particularly  in 
Paris.  »  I  leave  the  matter  for  the  consideration  of  influential  réfrigéra  ling 
interests 

Dairy  produce. 

The  total  import  of  butter  into  Great  Britain  has  exceeded  200,000  tons 
tor  the  last  five  years,  and  the  separation  of  this  quantity  into  butter  brought 
in  refrigerated  chambers,  and  as  ordinary  cargo,  is  easy.  None  of  the  conti- 
nental countries  whence  we  import  butter,  ship  in  Refrigerator  except 
Russia,  the  short  term  of  transit  not  requiring  the  process.  Of  the  210.822  tons 
imported  in  1907,  I  make  it  thai  the  proportion  belonging  to  this  paper  is 


82.313  tons,  as  follows  : 

Russia   32.882  tons. 

Australia   29.391  — 

New  Zealand   15.693  — 

Canada   1.738  — 

Argentina  j  2.556  — 

United  States  of  America  .  .  .  53  — 


Australasia,  il  will  be  seen,  is  by  far  the  largest  contributor  of  cold- 
stored  butter,  and  the  progress  and  financial  success  of  the  export  butter 
business  of  Ihe  I'aclories  there  have  been  noteworthy.  The  proceeds  of  their 
exported  butter  have  enriched  the  dairying  districts  of  Victoria,  New  South 
Wales,  and  Queensland,  as  well  as  New  Zealand,    The  ease  with  which 

Australasian  huiler,  when  it  came  along  in  cm  ercial  quantities,  took  pos- 

session  of  our  markets,  is  due,  I  lake  il.  to  two  causes:  firstly,  its  excellent 
quality,  secondly,  il  met  a  well  marked  demand  from  October  to  April  for 
Ihe  supply  of  our  greal  cil  v  markets.    The  Australasian  butter* export  started 
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in  1886  with  shipments  of  two  tons  from  Australia  and  five  from  New  Zealand. 
With  various  set-backs  the  business  has  made  steady  progress  from  that  date, 
and  up  to  the  end  of  1907.  I  make  it  that  346.546  tons  of  Australasian 
butter  have  arrived  in  this  country,  the  value  of  which  I  estimate  approxi- 
mately at  £34.500. 000:  this  represents,  then,  the  financial  results  of  the 
Australasian  butter  campaign,  1886-1907.  And  of  course  the  shipments  in 
the  early  years  were  quite  experimental  ;  Australia  put  her  back  into  the 
business  about  1900  and  New  Zealand  in  1904.  The  development  of  this 
interesting  section  of  the  refrigerated  food  imports  of  the  United  Kingdom, 
Australasian  butter,  has  been  marked  by  much  legislation  and  Government 
supervision  in  the  exporting  Colonies  ;  I  may  mention  Government  Grading 
as  the  chief  feature  in  this  category-  the  matter  has  interest  for  our  merchants 
and  brokers  on  this  side.  Both  here  and  in  Australasia  (  Australia  especially), 
there  has  been  much  criticism,  but  the  system  is  now  firmly  established,  and 
I  think  I  may  state,  that  on  both  sides  those  persons  who  are  best  able  to 
judge  express  approval  of  official  grading. 

Australasian  butter  now  comes  well  frozen,  but  up  to  quite  recently  it 
was  carried  at  about  its  freezing  point.  I  remember  many  discussions  upon 
the  theme  «  does  freezing  injure  butter?  »  Those  who  thought  it  did,  have 
now  come  to  the  other  conclusion,  for  there  is  no  question,  I  believe,  of  the 
wisdom  of  checking  the  progress  of  injurious  internal  organisms  by  keeping 
the  temperature  quite  low.  It  was  formerly  held  that  freezing  butter  would 
interfere  with  its  «  keeping  »  properly  after  thawing,  but  experience 
has  shown  that  the  harder  the  freezing,  the  better  does  butter  arrive,  and 
keep. 

Canada  is  the  only  other  part  of  the  British  Empire  which  sends  us 
butter.  For  the  past  decade  we  have  on  an  average  received  10.000  tons  yearly, 
but  exports  have  been  rather  irregular,  as  cream  has  gone  for  cheese  making. 
Canada  has  not,  apparently,  made  a  bid  for  our  markets  for  her  butter  in 
the  sense  that  Australasia  has  :  as  regards  prices,  popularity,  and  suitability 
for  market  requirements,  Canadian  butter  has  played  second  fiddle  to  Aus- 
tralasian, her  dairy  agencies  relying,  no  doubt,  upon  their  splendid  cheese 
export.  The  import  of  «  process  »  butter  from  the  United  States  of  America 
m  the  above  table  by  no  means  gives  a  fair  idea  of  the  trade,  which,  for  the 
last  decennial  period  has  averaged,  4.600  tons  a  year.  American  butler 
export  is  of  a  speculative  character,  and  the  butler  is  attracted  to  Great 
Britain  as  a  rule,  when  shortage  of  colonial  makes  the  market  prices  high. 
Argentina  has  fallen  off,  of  late  years,  in  shipping  butter  to  Great  Britain:  at 
'»nc  lime  there  was  talk  of  the  business  becoming  big,  and  about  .1903/4  over 
4.000  tons  a  year  Càme  along,  but  sinee  then  the  reduction  has  been  steady, 

though  when  South  Africa  was  as  buyer  a  lotof  Argentine  butter  went  there. 
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The  imports  of  this  sort  are  in  the  hands  of  three  or  four  provision  houses 
here,  which  control  the  factories. 

Now,  to  finish  my  remarks  upon  imports  of  cold-stored  butler,  there  is 
Siberia  to  consider,  a  country  from  which  the  greatest  things  may  be 
expected.  Excellent  cold  stores,  and  railway  and  steamship  transit  faci- 
lities, are  already  developing  Siberia's  food  export  trade,  and  great  as  has 
already  been  the  progress,  there  can  be  no  doubt  that  Siberia  will  be  the 
happy  hunting  ground  of  the  exploiter  of  cold-stored  produce,  and  that 
exports  of  cold-stored  provisions  to  Great  Britain  will  expand  enormously. 
As  regards  butter,  the  imports  into  this  country  have  more  than  doubled  in 
six  years:  these  figures  are  interesting:  1900,  7.588  tons;  1902,  22.408; 
1904,  24.849;  and  1907,  32.425  tons.  It  is  plain  that  Russian-Siberian 
butter  (which  has  the  virtue,  to  the  importer,  like  New  Zealand,  of  being  a 
very  dry  butter)  will  have  to  be  reckoned  with  increasingly.  Messrs  H. 
Trengrouse  and  Co.  inform  me  that  during  the  hot  summer  months,  the 
Russian  Government  looks  after  the  industry  in  an  increasingly  satisfactory 
manner,  by  putting  on  special  butter  trains  well  supplied  with  ice,  and 
painted  while  to  protect  the  butter  from  the  sun.  These  trains  have  prece- 
dence over  any  other  goods  traffic. 

In  the  matter  of  cheese,  if  we  could  assume  that  the  whole  of  Canada's 
export  to  the  United  Kingdom  came  within  my  subject,  to  the  Dominion 
would  belong  the  honour  of  drawing  the  largest  amount  for  a  single  item 
of  food  carried  under  refrigerated  conditions  :  our  annual  indebtedness  to 
Canada  for  cheese  is  — averaging  1905-6-7  —  £5.143.000,  a  rather  larger  sum 
than  we  pay  the  United  States  of  America  for  chilled  beef.  But  I  learn  that 
a  considerable  portion  of  the  Canadian  cheese  exports  to  this  country  are 
shipped  in  the  ordinary  cargo  store,  especially  in  winter  time.  The  crates 
are  sometimes,  [  am  informed,  placed  in  the  neighbourhood  of  the  refrigera- 
ting chambers,  and  it  is  sought  to  keep  the  article  at  a  temperature  of  40  to 
50  degrees  Fahrenheit.  But  for  statistical  purposes,  we  may  take  it  that 
Canadian  cheese  comes  in  the  refrigerator,  as  by  far  the  greatest  bulk  is  so 
shipped.  Cold-stored  cheese  (including  Canadian)  imported  in  1907  amounted 
to  100.450  tons.  Unlike  butter,  which,  with  one  small  set-back,  has  showed 
steady  progress  for  ten  years,  cheese  indicates  no  increase  on  the  imports  of 
1 897-8,  and  cold-stored  cheese,  on  the  same  comparison,  holds  its  own  and  no 
more.  But  colonial  cold-slored  cheese  has  increased  by  22.000  tons,  the  exact 
quantity  by  which  the  United  States  of  America  shipments,  have  fallen  off. 

Of  the  three  suppliers,  therefore,  of  cool-carried  cheese,  Canada,  with 
the  overwhelmingly  preponderating  proportion  in  our  total  cheese  imports 
18 

of  some  —  ths,  remains  steady,  whilst  her  powerful  neighbour,  the  United 
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Stales  of  America,  lias  found  local  values  of  late  years  more  tempting;  than 
our  market  prices.  New  Zealand  is  now  entering  upon  a  cheese  export 
campaign,  and  her  cheese  received  here  in  1908  will  show  a  considerable 
advance  over  other  years.  Australia  is  spasmodic,  and  will  probably  stick 
to  butter  making. 

Cold-stored  eggs. 

The  only  countries  whence  eggs  are  received  here  in  refrigerated  cham- 
bers, are  Canada  and  Australia.  Imports  from  the  Dominion  have  been 
falling  off  for  three  years  past  (1905,  260.000  Gt.  Hundreds;  1906,  232.000; 
1907,  116.000),  and  Australia  is  only  a  beginner.  The  State  of  South  Aus- 
tralia, however,  made  an  excellent  start  last  year.  But  I  may,  I  think,  fairly 
include  eggs  imported  from  countries  where  they  have  been  cold  stored,  and 
which  are  shipped  to  Great  Britain  as  ordinary  cargo.  As  the  voyage  is  but 
a  few  days,  such  eggs  arrive  cool  —  the  shipping  season  is  from  September 
to  February  —  and  Messrs Oetzes  and  Gerritsen  inform  me,  that,  in  round  quan- 
tities, our  imports  of  eggs  in  the  season  may  be  taken  as  about  75  0/0  cold 
stored  :  interesting  additional  evidence  of  the  rapid  march  of  the  refrigerating 
industry. 

Russia  is  the  great  believer  in  the  cold- stored  egg  for  shipment,  and  she 
sends  us  over  500.000  cases  (1.440  eggs  in  each)  from  Riga  yearly,  which 
enormously  preponderate  in  the  list  of  supplies.  In  1907  we  imported 
2.228.146.920  eggs,  and  of  this  total,  Russia  claimed  861.472.920.  These 
eggs  are  stored  by  speculators,  when  cheap  in  the  spring,  and  are  kept  at  a 
chilling  temperature,  up  to  34  deg.  Fahr..:  of  course,  a  frozen  egg  is  a  spoiled 
egg.  I  understand  that  the  exports  of  eggs  from  Russia  to  Germany  are 
considérable.  Denmark,  —  the  largest  shipper  of  eggs  to  this  country  after 
Russia-Hungary,  and  Italy,  also  ship,  or  have  shipped,  cold-stored  eggs 
to  us. 

Cold-stored  and  refrigerated  i  hitt. 

Bananas  from  Jamaica  and  South  America,  apples  from  Australasia,  soil 
fruits  from  South  Africa,  and  pears,  plums,  apples,  peaches,  and  ocaqges, 
From  California,  have  to  be  included  in  my  list.  An  attempt  was  made  in 
1903-4  to  bfMig  peaches  and  plums  horn  the  River  Nate  by  the  vessels  of 

Hie  Royal  Mail  Strain  Packet  C  pany,  in  cold  storage.    Some  Jo  tons  of  soi  l 

fruits  were  lnouulil  per  sleamer,  and  about  10  shipments  were  made.  The 
fruit  Gamed  well  and  realized  lair  prices  here;  the  (rade  stopped  because 
regular  supplies  off  thé  right  sort  of  I'm  il.  were  not  forthcoming.  All  the 
Canary  and  Madeira  hananas  are  carried  under  ordinary  ventilation  in 
the  tween  deckjs  and  holds  of  steamers,  as  well  as  on  deck,  and  all  the 
Spanish  and  Jaffa  oraoges  aré  brought  in  ordinary  hold  space. 
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Tasmanian  apples. 

To  Tasmania  cerlain ly  belongs  the  honour  of  being  thepoaieeri43  bring- 
ing trail  from  {lie  Sunny  South,  and  she  has  managed  In  do  what  shippers 
of  other  Australasian  nefri^erated foods  to  Great  Britain  have  frequently  failed 
in  doing,  viz  :  to  secure  the  selling  of  her  fruit  as  «  Tasmanian  ».  Perhaps 
there  is  no  article  imported  from  abroad  more  clearly  identified  with  the 
country  of  production  than  the  Tasmanian  apple,  and  deservedly  so,  for,  in 
the  whole  range  of  cold-stored  imports,  there  is  nothing  that  meets  a  felt 
want  more,  or  that  is  wholesaled  and  retailed  in  such  satisfactory  condition. 

The  idea  of  sending  apples  to  the  old  world  was  first  suggested  by  the 
early  shipments  of  frozen  meat  from  New  Zealand,  and  the  Tasmanian 
orchardists.  who  had  been  enjoying  open  markets  in  the  cities  of  the  main- 
land of  Australia,  on  finding  themselves  shutout  by  protective  tariffs,  -decided 
to  try  whether  it  would  be  possible  to  send  apples  to  the  United  Kingdom  in 
the  freezing  chambers  of  steamers.  The  idea  was  fascinating,  because  in 
addition  to  finding  a  market  to  take  the  place  of  those  lost,  there  was  the 
great  novelty  of  putting  fruit  before  the  people  of  the  United  Kingdom,  at  a 
time  when  Nature's  decrees  deprived  them  of  anything  in  the  shape  of  fresh 
orchard  fruit.  There  was  an  element  of  speculation,  w  hether  the  fruit  could 
be  laid  down  on  this  side  of  the  world  in  other  than  a  rotten  state.  The  first 
-dhpment  was  made  in  the  early  eighties,  I  believe,  by  the  steamship 
Warwick  in  1884,  about  400  cases  being  sent  as  a  trial. 

The  first  merchant  shipper  of  apples  from  Tasmania  to  England  was  the 
late  Mr  .1.  \\.  Fryer  (J.  K.  Fryer  and  O),  but  he  only  shipped  for  about  two 
wars.  The  fruit  was  provided  by  the  Messrs  Shoobridge,  and  I  am  informed 
fhat  Ihe  whole  of  the  fcOQ  cases  in  the  S.  S.  Warwick  belonged  lo  Ihem.  The 
result  of  this  shipment  was  so  encouraging  that  Ihe  business  was  continued, 
Butin  Ihe  years  which  followed  there  were  many  very  serious  disasters,  so 
great,  indeed,  that  some  of  Ihe  earliest  shippers  went  under.  Within  Ihe 
next  ten  to  twelve  years  it  was  by  no  means  uncommon  to  find  on  the  arrival 
of  a  ship  at  London,  at  least  one-Uiird  of  Ihe  apples  rotten;  occasionally  a 
steamer  with  upwards  of  20.000  eases  would  arrive  with  all  the  fruit  rotten, 
and  a  disaster  much  like  this  has  occurred  even  within  Ihe  present  century. 

It  would  be  wrong  to  blame  >hipowners  or  engineers  lor  these  failures, 
lor  the  simple  reason  that,  the  trade  not  being  an  all-lhe-vear-round  one,  it 
was  not  possible  for  engineers  to  get  sufficient  experience,  and  even  with  the 
•*leaiii^hips  of  Ihe  Peninsular  and  Oriental  Steam  .Navigation,  and  Orienl- 
Royal  Mail  Lines,  which  have  been  longer  in  Ihe  trade  than  any  others,  it 
often  happened  Hiatal  most  one  engineer  would  only  gel.  the  opportunity  of 
carrying  two  cargoes  in  three  years.    The  season  for  shipping  hilherlo  has 
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ben  limited  to  about  twelve  weeks:  first,  because  the  voyage,  occupying  as 
it  does  from  42  to  56  days,  renders  it  necessary  that  shipments  shall  begin 
each  year  about  the  middle  of  February,  so  as  to  arrive  on  this  side  of  the 
world  during  early  April,  the  time  when  practically  all  the  apples  grown  in 
the  northern  hemisphere  have  been  consumed;  secondly,  because  shipments 
arriving  after  the  1st  of  une  were  likely  to  meet  a  bad  market  on  account  of  the 
influx  of  strawberries  and  other  spring  fruit.  It  will,  therefore,  be  seen  how 
easily  a  boat  which  carried  fruit  one  year,  might  either  be  on  this  side  of  the 
world,  or  at  sea.  during  the  shipping  season  of  another.  All  the  risk  had  to 
be  taken  by  the  fruitgrower  or  shipper,  because  the  shipowner  demanded 
freight  at  port  of  shipment,  and  would  take  no  responsibility  whatever.  The 
freight  was  very  heavy;  at  one  time  upwards  of  1  £  d.  per  lb.  from  Tas- 
mania to  England.  The  shipper,  besides,  in  cases  of  failure  had  to  pay  for 
the  destruction  of  the  rotten  fruit  on  this  side.  Can  it  be  wondered  thai 
very  many  fruitgrowers  decided  not  to  ship,  themselves,  but  to  sell  the  fruit 
to  others  who  were  strong  enough  to  take  the  risk?  There  was  an  excellent 
spirit  abroad  amongst  the  Tasmanian  growers  and  merchant  shippers. 
Whilst  they  sometimes  did  very  well,  at  times  they  frequently  received  a 
severe  shaking,  when  a  ship  arrived  with  the  fruit  in  bad  condition,  and 
whilst,  at  the  end  of  one  season  there  might  be  a  profit  left  of  £  2.000  or 
£  3.000  on  a  total  shipment  of  100.000, to  150.000  cases,  the  next  season 
might  see  them  landed  in  a  loss  exceeding  the  amount  of  profit  made  in  the 
previous  one. 

Messrs  H.  Jones  and  Co.  Ltd.  Hobart.  who  are  by  far  the  largest  shippers  of 
fruit  from  the  Commonwealth,  have  sometimes  purchased  several  thousands 
o  cases,  and  taken  the  whole  risk  of  their  being  carried  under  new  conditions 
with  the  idea  of  bringing  about  an  improvement.  They  have  even  gone  so 
far  as  sending  shipments  of  apples  from  Tasmania  to  England  as  ordinary 
cârgo  :  this  venture  resulted  in  complete  loss,  although  il  may  be  said,  in 
passing-,  that  a  fairly  large  proportion  of  that  fruit  was  to  all  appearances 
good  when  landed,  but  it  was  mealy  and  tasteless.  One  thing  proved  by 
the  experiment  made  by  this  firm  was,  that  refrigeration  is  an  absolute 
necessity  for  the  safe  carriage  of  fruit  shipped  to  Europe  under  the  conditions 
imposed  by  the  geographical  and  climatic  position  of  Australia. 

Refrigeration',  however,  is  not  the  only  thing  necessary,  and  il  is  now 
generally  accepted  that  there  must  bea  perfect  circulation  of  cold  air  amongst 
the  cases  in  order  to  ensure  success.  Without  tins,  great  variations  are  found 
in  the  out  turn  of  cargoes* some  fruit  being  frozen  hard,  whilst  in  other  parts 
of  the  holds,  apples  may  be  over-heated, withth  e appearance  of  having  been 
partially  baked  or  boiled,  whilst  any  fruit  with  the  slightest  tendency  to 
decay,  may  be  rotten.    Great  changes  have  taken  place  in  the  matter  of 


-  309  - 


temperatures  :  whilst  at  one  time  48°  Fahrenheit  was  regarded  as  the  ideal 
temperature,  now  36°  to  38°  has  been  proved  to  be  much  better  :  the  range 
should  not  extend  over  more  than  4°,  fruit  shippers  say.  Nevertheless,  it 
has  been  stated,  that  cargoes  have  been  landed  in  good  condition  which  were 
carried  at  a  temperature  of  about  60°.  Temperatures  were  not  so  carefully 
taken  and  recorded  in  the  early  days,  as  now.  It  might  here  be  said  that  if 
the  shipping  companies  had  fitted  self-registering  thermometers  in  the  holds 
of  the  ships,  success  would  have  come  sooner,  because  there  would  have 
been  accurate  data. 

Differences  of  opinion  exist  in  regard  to  the  carbonic  acid  gas  generated 
by  the  fruit;  some  scientific  people  holding  that  it  is  a  preservative,  whilst 
others  regard  it  in  just  the  opposite  way.  Some  engineers  say  that  to  draw 
the  air  from  the  holds  is  a  mistake,  risking  loss  of  flavour  and  damage  through 
taking  fresh  air  into  the  hold.  During  the  three  seasons  to  1907  something 
like  60  to  70  cargoes,  ranging  from  6.000  to  126.000  cases  each,  were  carried 
from  Australia  to  England,  and  almost  all  landed  in  first-class  condition. 
Last  season  saw  what  may  be  termed  a  triumph  so  far  as  perfect  carriage  is 
concerned,  when  the  S.  S.  Durham  of  the  Federal-Houlder-Shire  Line  was 
loaded  at  Hobart  by  Messrs  H.  Jones  and  Co.  Ltd.,  with  126.673  cases  of 
apples  which  were  landed  at  Southampton  and  Liverpool  in  first-class 
condition.  Out  of  the  whole  of  this  immense  cargo  there  were  not  more 
than  forty  cases  damaged  in  any  way  in  transit.  The  largest  fruitgrower  in 
Tasmania,  Mr.  L.  M.  Shoobridge,  shipped  by  that  steamer  seventy  cases  of 
apples,  comprising  about  120  varieties,  also  about  twenty  varieties  of  pears, 
for  exhibition  at  the  Royal  Horticultural  Society's  Hall,  Westminster,  and 
the  fruit,  when  displayed  there,  had  not  lost  the  bloom  which  was  on  it  when 
picked  from  his  trees  in  Tasmania.  So  far  I  have  dealt  mainly  with  apples, 
but  recent  experiments  and  results  go  to  show  that  pears  and  other  soft  fruits 
can  carried  with  equal  success,  provided  the  important  matters  of  tempera- 
ture, and  perfect  air  circulation  are  attended  to,  on  shipboard. 

Australian  shipments  are  made  under  contract  with  various  steamship 
companies,  the  contracts  sometimes  having  a  currency  of  five  years;  the 
principal  shippers  being  Messrs  H.  Jones  and  Co.  Ltd.,  who  ship  more  than 
half  of  the  total  quantity  annually  sent  to  the  United  Kingdom  and  Europe  ; 
and  Messrs  W.  D.  Peacock  and  Co.,  whose  shipments  amount  to  about  one- 
quarter;  the  balance  being  made  up  by  a  number  of  small  shippers.  In  1907 
the  grand  total  of  all  shipments  from  Australia  was  about  720.000  cases 
(40  lbs  net),  about  550.000  of  which  came  from  Tasmania.  These  totals 
comprise  apples  and  pears,  but  not  shipments  to  Brazil,  Argentine  Republic, 
India  ;iikI  the  East. 

1  have  consulted  Mr  F.VV.J.  Moore,  to  whom  I  am  mainly  indebted  for 
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the  information  upon  which  this  article  has  heen  written,  as  fee  total  quanti- 
ties.   He  writes  : 

«  In  regard  to  the  total  quantity  of  Tasrnanian  fruit  that  lias  come  since 
the  business  first  started,  I  can  do  nothing  but  guess,  and  I  do  not  know  any 
way  you  could  get  at  the  actual  figures.  Up  to  1890  I  do  not  think  there 
were  ever  more  than  10.000  cases  at  the  most  shipped  in  any  one  year,  but 
you  might  take  it  in  decennial  periods  thus  : 

1884  to  1890  about  40/50.000 
1890  to  1900  —  1.400.000 
1900  to  1907    —  3.500.000 

a  round  total  from  Tasmania  alone  of  5.000.000  cases.  Add  to  this  Victoria 
and  South  Australia,  which  have  only  shipped  since  1900,  say,  750.000  cases, 
and  you  get  a  total  of  about  5  $  millions  of  cases  ». 

Some  apples  of  very  good  quality  from  New-Zealand  and  in  first-rate 
condition  were  shown  at  the  Exhibition  at  the  Horticultural  Society  in  1906. 
but  New  Zealand  has  never  shipped  orchard  fruit  on  a  commercial  scale  to 
the  United  Kingdom.  Taking  into  consideration  the  excellence  of  these 
apples  shipped  experimentally,  we  may  expect,  I  suppose,  that  the  Dominion 
of  New  Zealand  will  soon  become  a  regular  supplier. 

Other  fruit  from  Australia. 

Pears  from  the  Commonwealth,  shipped  in  1907,  showed  agréai  advance 
in  excellence  of  condition  on  arrival,  and  made  very  satisfactory  prices. 
Various  special  packings  for  pears  have  been  tried  for  years  past  with 
indifferent  success. 

A  few  spasmodic  efforts  from  time  to  time  have  been  made  by  Australian 
growers  of  citrus  fruits,  to  place  their  fruit  on  the  London  market.  But  the 
results  of  these  ventures  have  been,  speaking  generally,  disastrous.  Appa- 
rently, our  wholesale  fruit  markets  are  not  easy  to  negotiate  by  newcomers: 
and  casual  shipments,  such  as  oranges,  elc,  from  Australia,  cannol  compete 
agains!  goods  coining  regularly  from  the  regular  suppliers.  Apart  from  this, 
however,  the  condition,  in  which  some  of  the  Australian  shipments  have 
arrived,  was  unsatisfactory.  A  l'air  sized  parcel  of  oranges  I'rom  Sydney  in 
1907,  was  disposed  of  in  London  :  much  of  the  fruit  was  in  indill'ereul 
condition,  and  tlx'  linaneial  old  turn  was  a  loss.  Passion  fruit  has  heen 
received  |»eie  refrigerated,  from  Australia  at  dilferenl  limes,  hut  this  fruit, 
unknow  n  to  the  publie,  has  arrived  sometimes  unsound,  and  the  demand  for 
fruit  of  this  description  would  prohabls  always  he  met  by  shippers  in  the 
\\e>l  Indies  and  the  Canaries.     It  seems  tome  likely  that  Australasia  will  he 
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supreme  in  connection  with  apple  shipping  —  for  her  season  —  bul  that  as 
to  soft  fruits,  competitors,  with  half  the  distance  and  less,  in  some  cases,  to 
cover,  will  be  too  strong, 

«  West  Indian  »  Bananas. 

In  tackling  bananas,  I  arrive  at  one  of  the  most  important  and  interes- 
ting departments  of  the  Great  Refrigerated  Food  question.  The  way  in  which 
this  popular  fruit  has  captured  the  British  Isles  is  a  triumph  for  the  organi- 
sers of  the  business.  The  banana  is  a  commonplace,  alike,  at  West  End  ban  - 
quets and  the  cottages  of  the  poor,  and  its  mission  as  refreshing  and  nouris- 
hing food  for  the  classes  which  cannot  afford  other  fruits,  is  one  that  we  al 
regard  with  satisfaction. 

In  the  «  West  Indian  »  banana,  the  Tasmanian  apple,  and  the  New  Zea- 
land chop,  we  have,  I  think,  representative  examples  of  the  magnificent 
results  flowing  to  the  people  of  this  country  from  the  freezing  and  chilling 
processes  :  a  movement  all  but  impossible  to  comprehend  in  its  fullness. 

The  very  considerable  trade  in  cooled  bananas  (they  are  brought  in  holds 
into  which  air  is  delivered  at  54/55°  F)  is  in  the  hands  of  MM.  Elders  and 
Fyffes.  Ltd.,  to  whom  I  am  indebted  for  much  valuable  information, and  the 
fruit  is  conveyed  to  our  ports  by  the  vessels  of  Elder  Dempster  and  C°.  Jamaica 
produced  in  1906  between  fifteen  and  sixteen  million  bunches,  of  which 
about  13.700.000  went  to  the  United  States  of  America.  In  that  year,  Elders 
and  Fyffes  imported  into  this  country  4.257.000  bunches,  of  the  variety  known 
as  Gros  Michel.  Of  this  quantity,  3.000.000  came  from  Costa  Rica  and  the 
rest  from  Jamaica.  Costa  Rica  has  about  40.000  acres  under  bananas,  and 
her  gross  export  in  1906  was  8.000.000  bunches:  growers  there,  get  31  cents 
per  «  count  bunch  ».  In  passing,  I  may  remark  upon  the  enormous  volume 
of  the  banana  trade  in  the  United  States  of  America,  which  took,  in  1906, 
13.700.000  bunches  from  Jamaica,  besides,  no  doubt,  considerable  quantities 
from  her  own  Sandwich  Islands  Colony,  Cuba,  and  so  on. 

Elders  and  ryffes  started  the  Canary  banana  export  trade  in  1886,  and 
the  W  est  Indian  and  Costa  Rican  one  in  1901,  when  the  Direct  West  Indian 
line  of  steamers  was  inaugurated:  from  nil  I  o  4.000. 000  bunches  in  six  years  is 
good  progress.  These  bananas  come  loose,  unlike  the  Canary  cased  fruit.  There 
was  prejudice  to  overcome  in  introducing  the  «  West  Indian  »  banana,  and 
many  people  to  this  day.  much  prefer  the  flavour  of  the  Canary  fruit.  Fruite- 
rera  boycotted  the  former  to  some  degree,  but  now  they  stock  them,  and  the 
coster  with  his  barrow  has  been  the  means  of  bringing  down  the  retail  price 
of  bananas  from  2d.  each  (years  ago),  to  the  current  quotation,  two  for  three 
halfpence.  From  Bristol,  where  the  West  Indian  and  Costa  Rican  bananas 
were  first  introduced,  Canary  bananas  have  been  ousted. 
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The  West  Indian  bananas  the  fruit  for  the  million,  it  handles  better 
than  the  delicate  Canary  banana.  The  fruit  is  all  sold  privately  by  MM.  Elders 
and  Fyffes,  and  is  never  auctioned,  as  is  the  Canary  article.  Wholesale  prices 
vary  from  £  9  per  ton  in  winter  to  £  13  in  summer.  The  fruit  should  arrive 
in  a  green  state.  Quantities  of  the  West  Indian  bananas  are  reshipped  to  Nor- 
way, Sweden  and  Hamburg  :  regular  consignments  are  sent  each  week  from 
Manchester.  From  Jamaica,  in  1906,  were  received  21 .650.000  oranges,  which 
fruit  are  carried  under  the  same  refrigerated  conditions  as  the  bananas.  The 
total  imports  of  bananas  in  1907  were  : 

West  Indian,  755.515  bunches,  Costa  Rican,  3.255.935. 

The  Cape  Fruit  industry. 

The  Cape  fruit  industry  is  a  very  old  one,  especially  as  regards  grapes, 
which  were  formerly  chiefly  grown  for  the  manufacture  of  wines,  but  of  late 
years  a  great  impetus  has  been  given  to  the  industry  by  the  high  prices  rea- 
lised on  the  English  market,  especially  for  apricots,  peaches,  and  pears.  The 
export  trade  to  this  country  commenced  about  fifteen  years  ago  in  a  very 
small  way,  but  statistics  have  been  kept  only  since  1899,  in  which  year  the 
season's  shipments  amounted  to  10.800  cases.  How  the  trade  has  developed 
since  may  be  judged  from  the  following  figures  : 


Year  Cases 

1900   17.300 

1901   17.250 

1902.  .    14.900 

1903   22.000 

1904   34.700 

1905    23.800  Bad  Season. 

1900   60.000 

1907    82.900 


Formerly  the  fruit  industry  was  practically  confined  to  the  Constantia 
and  Hex  River  districts,  but  now  it  has  extended  all  over  the  country.  From 
the  interior,  however,  fruit  is  all  sent  down  by  rail  to  one  port  for  shipment, 
Cape  Town.  With  the  increase  in  trade  there  has  been  some  reduction  in  the 
freight,  though  not  to  any  considerable  amount.    In  1899  the  freight  was  70/- 

to  80/-  per  ton  —  to-day  it  is  55/-  to  60/  that  is  to  say,  peaches  pay 

65/-,  pears  and  plums  60/-,  and  grapes  and  sundries  55/-.  The  various  kinds 
of  frail  are  carried  in  ventilated  cases  at  a  temperature  of  38°  F.,  and  are 
packed  in  wood  wool. 

MM.  G.  E.  Hudson  and  C°,  are  agents  in  Great  Britain  for  the  Fruit  Ex- 
porters' Association  of  South  Africa.    They  export  largely  to  the  continent  of 
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Europe,  and  are  known  far  and  wide,  having  been  connected  with  the  indus- 
try since  the  export  trade  was  started.  Owing  to  their  wide  ramifications,  the 
firm  are  in  a  position  to  place  large  quantities  of  fruit  without  resorting  to 
auctions,  and,  indeed,  it  is  only  the  poor  stuff  that  is  put  up  by  them  for  pub- 
lic sale.  At  the  same  time  large  quantities  of  fruit  are  sent  direct  to  Co  vent 
Garden  from  South  Africa,  for  disposal.  Though  much  of  the  fruit  is  passed 
by  the  Government  Expert,  Government  marking  is  not  compulsory,  and  the 
result  is,  that  a  lot  of  poor  stuff  finds  its  way  to  the  English  market. 

The  season  lasts  from  December  to  June.  As  a  rule  from  6/-  to  8/-  per 
box  has  been  the  price  realised  for  the  early  shipments  of  apricots,  but  this 
season  they  have  been  selling  at  2/-  per  box,  for  the  simple  reason  that  the 
market  has  been  glutted.  In  1905  the  total  shipments  of  apricots  amounted 
to  400  cases,  in  1906  to  850  cases,  and  in  1907  to  1.220  cases. 

The  season  of  1908  opened  with  one  shipment  of  1.500  cases,  followed 
by  another  of  4.000  cases,  which  accounts  for  the  lower  prices  -  and  at  2/6  to 
3/-  there  is  said  to  be  no  profit  for  anyone  concerned,  except,  of  course,  the 
carriers,  and  in  many  instances  the  exporters  will  be  called  upon  to  pay  up 
differences.  The  Cape  Government  recently  appointed  a  Trade  Commissioner 
in  England. 

NORTH  AMERICAN  APPLES. 

From  my  enquiries,  I  conclude  that  the  very  considerable  volume  of 
apples  from  the  orchards  of  Oregon,  Portland  (barrel  apples),  Maine,  etc., 
and  Ontario,  and  Nova  Scotia,  which  are  shipped  from  September  to  April, 
must  be  excluded  from  my  subject.  For  though  these  apples  have  the  benefit 
on  board  ship  of  forced  air  circulation,  and  may  be  carried  before  shipment 
in  refrigerated  trucks,  the  yare  not  refrigerated  in  sea  transit.  Messrs  Nothard 
and  Lowe  tell  me,  that  in  Canada,  enquiries  are  being  made  as  to  whether 
refrigeration  on  board  ship  would  improve  the  fruit.  A  few  early  "  fall  " 
apples  from  Canada  are  brought  over  in  cool  space.  I  understand  that 
fruit  is  sometimes  stored  in  Canada  in  frost-proof  bouses,  and  is  moved  in 
heated  cars  in  severe  weather. 

COLD  STORING  FRUIT  ON  THIS  SIDE. 

Messrs  James  Adam  Son  and  C°,  Liverpool,  write  me  as  follows:  c<  It 
may  interest  you  to  know  that  we  have  had  experience  in  the  storing  of 
apples  in  refrigerators  here,  and  have  met  with  very  good  results  indeed, 
the  fruit,  on  being  kept  ataneven  temperature,  coming  out  almost  as  good  as 
when  it  was  put  in.  We  cannot,  however,  say  the  same  thing  about  oranges. 
One  experiment  we  tried  some  few  years  ago  proving  very  disastrous  indeed, 
but  that  perhaps  was  owing  to  the  system  used  at  that  particular  store  not 
being  suited  to  the  experiment  ». 


FROZEN  AND  CHILLED  MEAT. 

There  are  many  things  to  say  about  the  frozen  meats  from  Australasia 
and  South  America  and  the  chilled  beef  from  the  United  States  of  America 
and  Argentina,  but  one  important  point  strikes  me  in  starting  this  subject. 
Frozen  or  cooled  butter,  apples,  poultry,  rabbits,  etc.,  are  all  more  or  less 
seasonal  imports,  but  meat  goes  on  all  the  year  round.  Owing  to  this,  and 
the  fact  that  frozen  meat  is  so  widely  distributed,  also  because  New  Zealand 
mutton  was  well  advertised  at  the  start  of  the  trade,  one  hears  more  of  this 
article  than  all  the  rest  of  the  subjects  I  am  dealing  with,  put  together.  In 
fact.  I  doubt  if  the  man  in  the  street  could  name  off  hand,  if  challenged, 
any  food  articles  coming  in  cold  chambers  except  meat. 

The  great  refrigeration  movement  was  begun  by  Australia  in  shipping 
experimentally  40  tons  of  mutton  and  beef,  and  2  tons  of  butter,  in  the 
S.  S.  Strathleven  which  arrived  in  1880.  Dressed  beef  had  been  shipped 
from  New  York  to  Liverpool,  by  the  Eastmans  four  years  before,  with  ice  as 
the  cooling  agent.  Really,  the  first  practical  successful  effort  in  preserving 
meat  by  mechanical  refrigeration  was  made  in  1879  by  the  Messrs  Bell,  of 
Glasgow,  who  brought  iVmerican  chilled  beef  over  by  means  of  the  Bell- 
Coleman  machine.  The  Eastmans  had  been  shipping  dressed  beef  since  1876, 
cooled  first  by  ice  with  a  fan  to  circulate  the  air  ;  later  the  agent  employed 
was  a  mixture  of  salt  and  ice.  Messrs  Mc  Ilwraith  Mc  Eacharn  and  Co.,  of 
Melbourne,  were  looking  into  the  prospect  of  shipping  frozen  meat  from 
Australia  at  this  time,  and  Messrs  Bell  lent  them  one  of  their  machines 
for  the  Strathleven.  This  was  the  pioneer  shipment  of  frozen  meat  to  Great 
Britain,  and  the  beginning  of  an  immense  industry  destined  to  revolutionise 
the  trade  in  perishable  produce  ail  over  the  world.  It  was  not  till  1882  that 
New-Zealand  took  up  the  running.  The  frozen  meat  trade  in  Argentina  was 
commercially  started  in  1883,  the  late  Mr  Drabble  being  the1  moving  spirit. 
So  much  for  the  beginnings. 

The  total  number  of  carcasses  of  mutton  and  lamb  imported  into  the 
United  Kingdom  from  Australasia  and  South  America  up  to  the  end  of  1907 
was  120.053.779,  this  represents  twenty-eight  years  :  1880  is  credited  with 
i-O0  and  by  11)07  we  had  crossed  the  ten  million  line  (10. 150.527 ).  The  total 
weight  of  mutton,  lamb,  and  beet',  from  the  two  sources  named  above, 
worked  out  in  1907  at  31. 1  lbs.  |»er  head  of  the  population  of  the  British 
Mes.  Annual  expansion  of  these  imports  of  mutton  has  been  marked:  only 
in  three  years,  1892.  1900.  and  k9Q4,  has  there  been  a  set  back,  which  was 
caused  by  temporarily  disturbing  features.  Although  to  Australia  belongs  the 
honour  of  being  the  pioneer:  il  was  .New  Zealand  which  look  up  the  fro/en 
meal  trade  in  earnest,  easily  distancing  her  competitor.-    Certainly,  to  no 
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country  in  the  world  has  the  refrigerator  been  of  so  wmeh  service  as  to  New 
Zealand.  with  one  exception,  our  own.  It  promoted  national  and  individual 
well-being,  brought  prosperity  io  the  fanner  and  the  merchant,  and  to  no 
small  degree  does  New  Zealand  owe  the  position  she  occupies  as  one  of  the 
brightest,  most  enlightened,  and  progressive  parts  of  the  British  Empire,  to 
the  results,  direct  and  otherwise,  flowing  from  the  frozen  produce  trade.  In 
the  building  up  of  this  fine  industry,  one  must  not  forget  the  part  which 
British  capital  and  enterprise  played,  in  supporting  the  struggling  trade  in  the 
Colony, and  engineering  the  consignments  to  successful  realisation  in  London. 
No  firm  has  more  consistently  done  this,  in  good  and  bad  times,  than  Nelson 
Brothers.  Ltd..  in  their  long  and  honourable  connection  with  the  New 
Zealand  meat  export  business. a  connection  dating  back  to  1884.  Many  other 
linns  and  companies  might  be  named,  such  as  the  New  Zealand  Loan  and 
Mercantile  Agency  Company.  Ltd.,  the  National  Mortgage  and  Agency 
Company.  Ltd..  which  have  been  intimately  associated  with  the  rise  and 
progress  of  this  trade.  It  was  Mr  W.  S.  Davidson,  general  manager  of  the 
New  Zealand  and  Australian  Land  Company,  and  Mr  Thomas  Bryclone, 
who  initialed  and  carried  through  successfully  the  first  shipment  of  frozen 
meal  from  New  Zealand.  \.(M±  carcasses  in  the  sailing  ship  Dunedin. 
in  1882. 

As  the  trade  ha-  advanced  in  quantity  shipped,  improvements  all  along 
the  line  have  been  effected,  both  in  the  production  of  a  marketable  article, 
method-  of  handling  and  transit,  and  in  the  selling  system  on  this  side  of  the 
w  ater.  The  number  of  ■■  problems  "  that  have  presented  themselves  for 
solution  in  the  frozen  meal  trade  in  the  quarter  of  a  century  of  its  history 
have  been  many.  The-e  problems  were  vigorously  tackled. and  I  don'l  think 
there  is  much  khc  mailer  with  Ihetrozen  meal  trade  now.  though,  owing  fcs 
the  comparative  yoiith  of  the  business,  points  still  arise  which  cannot  be 
a  llied  by  trade  custom  and  precedent. 

!  will  contend  myself  by  mentioning  a  few  of  the  most  important 
developments,  of  courser,  eferrimg  lo  opérations  in  this  country.  Perhaps  the 
most  obvious  consideration  that  occurs  lo  one  is  the  change  that  look  place 
after  the  inlrodnriion  inlo  New  Zealand  of  Grading.  During  the  earlier  stages 
of  (he  trade  (he  shipper  in  the  Colony  —  excepting  Ihe  business  of  Nelson 
Brothers,  who  b©tight  on  Ihe  spot  from  the  farmers  under  contract  —  con- 
signed his  meal  bo  agents  in  London.  Bui  as  frozen  million  and  laud)  arrived 
here  in  increasing  quantities-,  arwl  shops  were  established  to  retail  it  at 
popular  priées,  it  became  necessary  for  the  proprietors  of  these  shops,  and 
other  whole-.ile  buyers,  lo  cover  tikete  requirement  well  ahead.  So  the 
practice,  SO  extensive  now.  of  selling  forward  was  introduced  inlo  .New 
Zealand.    In  order  thai  the  buyer  here  could  operate  safely,  il  was  necessary 
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to  lay  down  certain  standards  of  quality  and  weight  for  his  protection,  and 
the  related  system  of  Grading  and  c.  i.  f.  London  purchases  came  about. 
I  think  it  is  fair  to  mention  the  name  of  Mr  George  Goodsir,  partner  in 
Messrs  W.  Weddel  and  C°,  in  connection  with  this  ;  certainly,  he  was  the 
first  man  on  this  side,  to  work  the  system  out  thoroughly. 

One  of  the  noteworthy  tendencies  of  late  years  has  been  the  demand  for 
frozen  lamb  —  at  the  expense  of  mutton.  "  Prime  Canterbury  "  lamb  has  so 
hit  the  public  taste,  that  it  is  difficult  now,  to  forecast  what  will  be  the  pro- 
portion between  the  two  kinds  of  meat  to  be  supplied  in  the  future.  One  of 
the  notable  records  attached  to  the  refrigerator  is  the  rude  demolition  of 
oldfashioned  traditions  about  foods  in  certain  seasons.  Apples  in  May  and 
June,  and  lamb  in  early  winter  «  preposterous  »  !  our  grandfathers  would  have 
said.  I  have  been  speaking  so  far  of  New  Zealand  frozen  meat;  but  Australia 
has  developed  lamb  exports  on  a  considerable  scale,  and  it  now  only 
wants  Argentina  to  do  the  same  for  the  thing  to  be  complete.  Australasia 
sends  us  far  more  lambs  than  sheep,  and  this  tendency  is  likely  to 
increase. 

Another  of  the  most  important  points  in  the  history  of  the  frozen  meat 
trade,  is  the  extraordinary  expansion  in  the  exports  of  beef  from  Argentina 
since  about  1898.  Concurrently  with  the  rise  of  the  Plate  beef  export  trade 
came  about  the  decline  in  Australian  beef,  which  about  1895/8  held  the  field. 
There  were  in  those  days  only  three  meat  freezing  works  in  South  America 
in  operation —  nowT  there  are  ten.  The  proprietors  felt  their  way  very  care- 
fully with  this  beef  business,  and  all  three  of  the  works  started  to  export  it. 
A  still  more  startling  development  was  chronicled  in  1901  when  the  River 
Plate  Fresh  Meat  Company  began  to  ship  beef  at  chilled  temperature  in  the 
vessels  of  the  Royal  Mail  Steam  Packet  Company.  This  was  a  bold  venture  at 
that  time,  for  it  was  thought  that  the  «  life  »  of  beef  held  at  chilling  tempe- 
rature was  well  under  the,  term  of  the  voyage  from  Ruenos  Aires  to  English 
ports.  However,  chilled  beef  from  the  Plate  came  to  stay,  and  it  is  to-day 
one  of  the  leading  lines  of  meat  imports  into  Great  Britain.  The  meat  com- 
panies seem  to  ship  frozen  and  chilled  beef  in  the  proportion  of  about  3  or  i 
to  1 ,  respectively.  The  great  enemy  of  chilled  beef  appears  to  be  green  mould, 
which  settles  on  the  quarters  after  a  certain  time,  and  spoils  the  meat  (from 
the  Inspectors'  point  of  view,;it  least).  Two  Patents  have  been  taken  out  for 
sterilising  chilled  beef  lately,  and  commercial  shipments  from  Argentina  are 
now  made  under  these  processes.  New  Zealand  ships  a  very  prime  <>\  beef  to 
this  country,  frozen,  of  course,  and  several  practical  men  on  this  side  have 
considered  the  possibility  of  conveying  this  beef  a  1  a  chilling  temperature, 
Could  lliis  meat  be  brought  here  in  llie  same  condition,  dry  and  bright,  as 
the  North  American  beet,  uo  dbubl  there  would  be  an  excellent  demand  lor 
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il  at  good  prices,  as  the  average  quality  of  the  New  Zealand  fat  cattle  is 
superior  to  Argentine.  As  far  back  as  1895,  Sir  Thomas  Borthwick  experi- 
mented with  some  1.000  quarters  of  beef  brought  at  a  temperature  of  about 
28  degrees  F.  from  New  Zealand  in  the  S.  S.  Gothic.  The  vessel  made  a 
smart  passage  of  39  days,  and  the  condition  of  the  beef  was  distinctly  supe- 
rior to  that  of  the  ordinary  frozen  beef.  Other  minor  trials  have  been  made, 
but  the  net  result  of  the  various  experiments  was  not  encouraging.  The  last 
one  made.  1.200  quarters  shipped  in  1905  by  the  New  Zealand  Refrigerating 
Company  in  the  S.  S.  Tokomaru,  resulted  in  disaster,  as  the  Port  Sanitary 
Authority  confiscated  the  whole  of  the  parcel. 

In  reply  to  my  enquiry,  M.  Gilbert  Anderson  writes  as  follows  :  —  «  This 
experiment  could  not  be  taken  as  a  proper  venture  in  chilled  meat.  The 
various  experiments  that  have  been  made  in  sending  chilled  meat  from  New 
Zealand,  prove  conclusively  that,  while  the  meat  may  be  kept  on  shore  for  a 
period  of  six  to  seven  weeks  quite  sound,  the  conditions  which  exist  on  board 
steamer  with  the  varying  temperatures  of  the  water,  and  the  humidity  of  the 
atmosphere,  render  it  impossible  to  carry  chilled  meat  for  that  length  of  time 
under  the  present  circumstances.  It  would  certainly  be  interesting  if  an  expe- 
riment could  be  made  with  the  Linley  process,  but  in  my  opinion,  to  carry 
meat  chilled,  it  is  not  only  necessary  that  the  atmosphere  should  be  pro- 
perly sterilized  from  time  to  time,  but  that  there  should  be  means  to  dry 
the  air  ». 

It  is  plain  that  if  we  are  to  have  chilled  beef  from  Australia,  or  New 
Zealand,  approved  sterilising  plant  must  be  used  to  defeat  the  mould  germ, 
and  really  prime  beef  must  be  shipped.  Secondary  beef,  even  if  delivered 
here  chilled,  would  not  command  a  sufficiently  substantial  premium  over 
the  «  hard  »  beef  to  pay  for  the  extra  outlay. 

Great  attention  was  at  one  time  given  to  the  subject  of  defrosting  frozen 
Australasian  meal,  and  several  patents  were  taken  out  to  protect  processes 
for  artificial  thawing.  The  most  successful  of  these,  and  which  survives 
and  is  employed  to  this  day,  is  the  Nelson  defrosting  process,  which  can  be 
inspected  at  the  works  of  the  Colonial  Consignment  and  Distributing  Com- 
pany, Lambeth.  A  defrosting  syndicate  on  another  plan  operated  in  build- 
ing in  St.  John  Street.  Smithfield,  for  some  time,  and  at  least  a  couple  ot 
enthusiastic  New  Zealanders  have  brought  defrosting  appliances  over  here 
—  one  of  which  was  somewhat  dangerous  to  approach,  for  all  the  spectator 
saw  on  entering  the  room  where  the  apparatus  was  in  operation,  was 
a  number  of  frozen  carcasses,  extended  horizontally,  whirling  round  a 
common  centre  at  terrific  speed  —  a  touch  from  one  of  these  would 
mean  a  broken  limit.  All  ofthese  processes  had  one  object  in  view;  the  quick 
removal  of  the  unsightly  moisture  and  «  weeping  »  which  disfigure  the 
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frozen  carcass  when  natural  thawing  sets  in,  and  tfee  substitution  of  the  bright 
and  dry  appearance  which  one  sees  on  chilled  beef  in  good  condition.  Air- 
tight bags,  specially  made,  have  been  proposed  and  occasionally  tried,  but 
the  cost  of  any  of  these  processes  with  an  article  like  frozen  meat  setting  at 
very7  cheap  rates,  puts  the  matter  outside  practical  politics, 

1  think  that  it  is  a  pity  that  shippers  and  shipowners  have  not  agreed  to 
use  an  approved  self-registering  thermometer  in  the  ship-carriage  of  frozen 
food  produce.  The  part  which  the  underwriter  Iras  played  in  the  business  is 
not  a  small  one,  and  in  connection  with  some  classes  of  claims  for  damage, 
the  record  of  such  an  instrument  during  voyages  would  have  been  preferable 
to  engineers'  logs.  Such  a  thermometer  Avas  shown  in  London  many  years 
ago  by  the  inventor,  Mr  Arenas,  of  Christel  lurch,  New  Zealand.  I  believe  that 
apparatus  of  this  kind  has  been  lately  fitted  up  in  some  of  Messrs  Moulders' 
Plate  steamers. 

U.  S.  A.  chilled  beef  is  an  article  by  itself,  occupying  the  highest  posi- 
tion in  the  imported  dead  meat  markets.  It  has  little  if  any  connection  with 
imported  frozen  meats,  and  is  not  influenced  by,  nor  influences,  except 
remotely,  the  movements  of  meat  carried  at  freezing  temperatures.  Of  course. 
South  American  chilled  beef,  now  that  it  has  taken  such  a  leading  position 
in  British  marts,  does  affect  the  Yankee  article  largely,  and  it  is  generally 
thought  that  the  keen  competition  setup  by  Argentine  chilled  beef  of  the  best 
quality,  was  an  important  factor  in  causing  the  transfer  of  the  La  Plata  Meal 
Works  to  Messrs  Swift.  Speaking  broadly,  American  chilled  beef  is  of  splendid 
quality,  and,  so  necessary  has  it  become  to  meat  retailers  in  London  and  other 
big  cities  here  that  I  hey  cannot  do  without  it,  and  the  competition  appeal  s  to 
be  on  the  part  of  buyers,  not  of  sellers.  In  passing,  a  word  may  be  written  in 
recognition  of  the  magnificent  trading  system,  under  which  the  American 
Beef  firms  work  in  this  country.  They  fix  a  price  for  the  beef,  and  retailers 
have  to  give  that  price.  The  system  does  not  commend  itself  as  «  magni- 
ficent »  to  our  English  buyers,  but  the  Americans,  having  been  clever 
enough  lo  heat  our  beef  producers  at  every  point  in  the  game,  may  well 
demand  the  fruits  of  victory. 

To  Beef  and  Mutton  must  be  added  Pork,  in  enumerating  the  refrigerated 
meals  imported.  Our  great  supplier  of  fresh  pork  is  Holland,  but  pork  1'roin 
North  America  (U,  S.  A.  and  Canada)  has  been  regularly  shipped  refrige- 
rated to  (.real  Britain  since  about  1891  and  1897 (Canada  ).  From  both  coun- 
tries, imports  have  been  falling  off  lor  the  last  three  years,  coincident  with 
the  local  prices  of  pork,  dairy  products,  etc.,  rising.  The  meat  packers  <>!' 
America  established  years  ago  an  export  trade  in  pork  loins,  and  other  joinK 
which,  Bold  cheaply,  somewhat  embarrassed  pork  butchers  here.  Australia 
and  New  Zealand  have  been  shipping  fro/en  pork  to  this  country  for  some 
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vears.  but  it  is  understood  that  this  business  only  pays  when  (he  English 
market  is  short* of  Dutch  pork,  and  high  prices  consequently  prevail  —  as  m 
1906,  when  20.000  cwts.  of  Australasian  pork  were  imported  and  easily 
absorbed  at  fair  market  values.    Argentina  also  ships  frozen  pork. 

Some  lew  years  ago,  Smithfield  market  was  invaded  by  some  chi Hod 
Hungarian  mutton,  and  also  by  a  few  lots  of  Russian  beef  in  whole  bodies. 
Neither  mutton  nor  beef  commended  itself,  and  the  business  soon  stopped  : 
the  Russian  cattle  were  small  and  very  inferior.  In  February  last  a  few 
hundred  frozen  lambs  arrived  from  Xatal,  but  the  reception  they  met  with 
Avas  not  encouraging. 

Poultry  and  game. 

Frozen  poultry  is  not  a  very  large  item  of  food  imports  :  poultry  and 
game  together  came  to  just  over  £  1.000.000  in  1907.  It  is  only  during  the 
last  half  dozen  years  that  Russian  poultry  has  been  carried  in  refrigerated 
chambers,  and  American  imports  of  the  same  class  of  goods  represent  a  trade 
<>f  some  ten  years  or  so.  But  the  establishment  at  Koslov,  near  Moscow,  of  a 
cold  store,  promises  to  completely  change  the  course  of  the  dead  poultry 
business  in  the  districts  influenced  by  the  refrigerator.  The  fact  that  the 
Union  Cold  Storage  Company.  Ltd.  (which  also  owns  the  Riga  Cold  Store), 
had  llie  enterprise  to  plan,  and  carry  out  this  establishment,  is  further  proof 
that  the  Cold  Storage  movement  is  essentially  a  British  one,  and,  by  the 
spring  of  1909  the  cold  stoFes  ai  Kurgan.  Western  Siberia,  and  at  St  Peters- 
burg, now  being  erected  by  the  same  Company,  will  be  completed.  Formerly 
poultry  for  export  i prior  lo  being  shipped  in  refrigerating  chambers)  had  to 
be  frozen  by  Dame  Nature,  which  meant  the  restriction  of  exports  till  the 
winter  came  on,  and  stripping  fcfeen  could  uot  take  place  till  December.  Cold 
storage  has  now.  however,  as  m  Other  brades,  modified  questions  of  seasons, 
and  Russian  poultry  can  be  consigned  two  months  earlier  than  formerly. 
One  result  has  been  the  partial  elimination  of  old  fowds,  and  the  sending  of 
smaller  ones.  Poultry  feeding  grounds  are  springing  up  round  the  cold 
stores,  and  in  all  ways,  the  industry  is  now  being  conducted  on  more  syste- 
matic lines.  With  the  introduction  of  regularity,  merchants,  I  am  informed, 
here  find  the  new  conditions  not  so  financially  favourable,  though  buyers 
must  benefit  by  the  imports  being  more  equable  throughout  the  year.  Fowls 
and  ducks  are  eight  days  on  the  railway,  before  Riga  is  reached:  as  a  rule 
the  produce  is  conveyed  on  the  Government's  insulated  vans.  The  Russian 
fowls  arrive  in  cases  of  from  48  to  60  birds  :  the  trade  is  in  the  hands,  at 
present,  of  some  half  dozen  firms,  who  have  their  buyers  in  Russia,  and 
there  has  been  a  good  deal  of  artificiality  in  the  past  in  the  methods  of 
business,  leading  lo  gluts,  and  famine,  and  consequent  i  (regularities  of  market 
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prices.  The  quality  of  the  Russian  fowls  lias  enormously  improved  during 
the  last  ten  years.  Geese,  turkey,  and  ducks,  are  also  shipped  from  Russia. 
The  Russian  poultry  season  here  is  from  the  beginning  of  December  to  the 
end  of  June  :  the  fowls  are  graded  and  packed  in  boxes,  they  go  from  11/2 
to  3  1/2  lbs. 

A  few  chilled  fowls  come  from  Italy  and  Hungary.  A  little  refrigerated 
poultry  is  received  from  Ireland,  from  Mc  Cabe,  of  Dublin,  and  Wake,  Ltd., 
of  Lurgan.  The  poultry  is  kept  in  refrigerated  chambers  in  Dublin.  For 
many  years  past  Australia  and  New  Zealand  have  shipped  frozen  poultry  to 
London,  at  times  in  fairly  large  parcels,  but  the  trade  has  slackened  oft',  and 
has  always  been  irregular.  Some  of  the  market  salesmen  argue  that  colo- 
nial poultry,  fowls,  ducks,  and  turkeys,  quite  high-class  goods,  cannot  pay 
on  account  of  the  low  prices  asked  for  Russians.  For  years  following  the 
war  in  South  Africa,  Australia  did  a  splendid  business  in  shipping  frozen 
poultry,  inter  alia,  to  South  African  ports. 

The  two  large  and  regular  exporters  of  frozen  poultry  to  Great  Britain, 
are  Russia  and  North  America.  Some  poultry,  mainly  turkeys,  comes  from 
Canada,  and  the  United  States  was  only  second  to  Russia  by  about  £  70.000 
worth  in  1907.  The  peculiarity  of  the  American  poultry  trade  is,  that  the 
fowls  are  not  consigned  to  the  market,  but  are  shipped  to  order,  and  are 
bought.  A  seller  having  a  large  parcel  of  American  poultry  will  send  the 
birds  over  on  a  guarantee  of  purchase,  but  these  fowls  are  never  handed 
over  to  be  dealt  with  by  the  ordinary  London  salesman.  American  fowls 
are  salted  and  graded  to  alb.,  the  birds  weighing  from  11/2  lb.  to  4 1/2 lbs. 
They  are  sent  in  two  sorts,  the  dearer  being  known  as  «  fatted  ».  The  United 
States  also  send  a  few  turkeys  at  Christmas  time,  but  these  generally  go  into 
the  provinces.  The  poultry  from  the  United  States  are  always  packed  in 
boxes,  never  in  hampers,  and,  as  a  rule,  the  cases  bear  gross  and  tare  weights, 
so  that  the  buyer  knows  exactly  what  the  cases  contain. 

Game.  —  -  Russia  sends  most  of  the  frozen  game  that  arrives  in  this 
country,  and  some  of  this  goes  to  France,  but  at  the  beginning  of  January 
thé  French  markets  are  closed  to  all  forms  of  Russian  game,  with  the  excep- 
tion of  hâzè]  hens.    Russia  exports  to  us  frozen  game  as  follows  : 

Hazel  hens; 
lilack  game; 
Ptarmigan  ; 
(  lapercailzie  ; 

Manchuria*]  and  Siberian  partridges; 
White  hares. 

All  these  arc  frozen.    The  birds  are  all  wrapped  separately  in  paper, 
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and  are  packed  in  cases  in  various  sizes.  Prices  vary  widely.  The  Russian 
season  depends  very  much  on  the  weather.  When  it  is  very  severe  the 
birds  can  be  got  down  to  the  ports  easily,  and  it  is  not  infrequent  for  pro- 
duce of  this  sort  to  travel  600  or  700  miles  on  sleighs.  Like  poultry,  this 
game  is  naturally  refrigerated. 

From  Russia,  come  frozen  bears-  in  their  skins,  which  are  probably  the 
most  valuable  part  of  the  consignment.  Rear's  flesh  is  not,  salesmen  state, 
appetising  to  the  ordinary  Englishman.  Roth  Finland  and  Russia  also  send 
reindeer  mat,  which  is  sold  as  venison.  Mr.  C.  J.  Tabor  gives  me  the 
following  information  :  «  After  the  reindeer  have  done  work,  the  animals 
are  killed,  and  the  usual  custom  is  to  send  here,  only  the  haunches  and 
saddles.  Rut  very  occasionally,  the  whole  deer  is  sent.  On  January  13th, 
lor  instance,  a  whole  reindeer  with  its  antlers,  skin,  hoofs,  and  everything 
remaining  on  it  (not  the  slightest  attempt  having  been  made  to  disembowel  it) 
was  placed  on  Smithfield  market  ;  the  legs  had  simply  been  tucked  under  the 
body,  tied  with  a  cord  in  that  position,  and  so  frozen.  A  few  moose  deer  also 
come  in  their  skins  from  northern  Russia,  but  the  carcass  I  am  referring  to, 
was  a  true  reindeer  ». 

Frozen  rabbits  and  hares. 

The  frozen  rabbit  from  Australia  and  New  Zealand  represents  one  of  the 
most  remarkable  sections  of  refrigerated  food  imports.  The  career  of  the 
article  during  its  fourteen  years  in  our  markets  has  been  a  veritable  triumph, 
looking  at  the  results  achieved,  and  the  enormous  numbers  imported 
annually.  Perhaps  no  other  department  of  the  frozen  produce  trade  has 
produced  such  a  deep  impression  on  the  retail  marts  for  cheap  flesh  foods,  or 
has  effected  such  a  reduction  in  market  prices  for  the  home  produced  article. 
To  sections  of  the  population  of  our  large  cities  and  towns  the  Australasian 
rabbit  —  with  the  beneficent  help  of  the  refrigerator  —  must  have  been  a 
great  boon.  One  other  attribute  the  frozen  rabbit  possesses  -  it  stands  the 
freezing  process  well,  if  carefully  handled,  and  is  altogether  an  admirable 
object  lesson  of  the  good  wrought  by  mechanical  refrigeration.  Troubles 
peculiarly  its  own  occur  in  cold  storage  and  refrigerated  chambers  at  times, 
and  frozen  mutton  exporters  well  hate  the  rabbit,  but  F  need  not  dwell  on 
these  matters.  The  year  1906  saw  the  frozen  rabbit  at  its  highest  figures;  no 
less  than  1.020.307  crates,  35.900  tons  weight,  were  imported. 

The  frozen  rabbit  first  appears  in  our  olllcial  statistics  in  1891,  when 
3,936  cwts.  arrived  from  Australasia.  For  a  few  years  the  business  was  quite 
of  an  experimental  character,  marked  with  the  vicissitudes  characteristic  of  an 
industry  which  had  to  carve  out  its  methods,  as  it  expanded.  Failures  in 
refrigeration,  imperfect  packing,  and  the  risks  attending  the  marketing  of  a 
new  article  here:  these,  and  many  other  roubles,  had  to  be  met  in  the  early 
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days.  The  exact  beginning  of  this  important  trade  is  traced  by  Mr  Samuel 
Lowe  —  who,  with  Mr  Charles  J.  Tabor,  of  Leadenhall  Market,  had  much 
to  do  with  starting  the  business  in  this  country  —  to  the  late  Mr  David 
Wilson,  of  Victoria,  Australia  (  who  also  deserved  recognition  for  the  pari  he 
played  in  starting  the  Australian  butter  export  trade).  Mr  Wilson  brought 
lo  this  country  a  few  «  dessicated  rabbits  »,  hoping  to  arrange  business  in 
rabbits  dried  after  the  manner  of  tongues.  Nothing  was  possible  in  this 
direction,  but  attention  being  drawn  to  the  general  question  of  rabbit  export 
from  Australasia,  keen  men  on  the  other  side  soon  brought  the  refrigerator 
into  play,  and  in  1895  the  imports  into  Great  Britain  amounted  to  13.600  cwts., 
and  a  couple  of  years  later  to  168.000  cwts. 

The  State  plays  a  very  useful  part  in  Australia  in  the  rabbit  trade,  in  its 
official  grading,  to  which  the  regularity  and  smoothness  now  marking  the 
business  may  be  largely  attributed,  as  with  frozen  butter  from  Australasia. 
Though  a  great  deal  of  money  has  been  lost  by  importers  in  the  rabbit  trade, 
there  are  no  indications  at  present  of  any  serious  check  in  the  increase  of  this 
trade  :  rabbits  are  abundant,  trappers  are  willing,  and  there  are  plenty  of 
good  steamers  to  convey  the  crates  of  frozen  produce  to  England.  On  this 
side  of  the  water,  importers,  salesmen,  and  an  eager  public,  are  all  ready  to  do 
their  part  in  keeping  the  rabbit  trade  moving  along  briskly.  The  visit  of  the 
Pasteur  Institute  Professor,  Dr.  Danysz,  to  Australia  in  1906-7,  to  experiment 
in  making  war  upon  the  rabbit  with  a  special  microbe  ,  has  not  so  far 
seriously  threatened  the  export  trade. 

Frozen  salmon. 

The  question  of  Fish,  as  regards  refrigerated  imports,  is  a  simple  one. 
Much  of  the  fish  arriving  is  of  course  preserved  in  ice,  but  that  does  uni 
come  in  the  scope  of  the  enquiry.  The  only  fish  coming  frozen  and  in  refri- 
gerated chambers,  is  cased  salmon  from  the  Pacific  and  Atlantic  coasts  <>r 
America,  a  trade  of  about  10  years.  Canada  :  Fraser  Hiver  district  :  IL  S.  A. 
Pugel  Sound.  Seattle.  Salmon  from  the  Atlantic  side,  from  the  rivers  and 
coast  of  New  Brunswick,  also  shipped  to  us  frozen,  is  belter  lhau  (ho  Pacific 
lisli,  and  sells  here,,  1  am  informed,  at  10  d.  to  1/-  per  lb.,  against  o  I  %  d. 
lo  7  t  ri  d.,  the  price  of  the  W  est  Coast  salmon,  which  is  carried  across  the 
continent  in  refrigerated  cars  lo  the  Atlantic  porls,  and  thence  shipped  to 
(ileal  Ihilain.  Mr  Baddon  Pelrie  informs  me  that  the  total  import  of  frozen 
salmon  is  new  diout  2.500  cases  of  280  lbs.  each,  about  625.0(H)  lbs.  of  fish 
annually.  Atlantic  coast  salmon  is  mostly  marketed  in  England  during  Ihe 
runnier  months,  but  a  quantity  of  Ihe  Pacilic  coast  lish  is  reshipped  to 
France  durum  the  early  months  of  Ihe  year.  Ow  ing  to  (here  being  few  cold 
Scores  on  th»*  continent,  Ihe  London  mi  orler  has  lo  pay  storage  for  this 
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salmon,  for  an  indefinite  period,  till  it  is  wanted  by  his  customers  in 
France,  etc.  The  general  idea  appears  to  be  that  fish  does  not  bear  the 
freezing  process  without  sonic  loss  of  flavour,  and  from  enquiries  made,  I 
cauiK )t  gather  that  frozen  salmon  is,  or  is  likely  to  be,  a  great  popular  success, 
though  it  is  a  useful  article  in  times  of  scarcity  of  salmon  from  our  own 
rivers.  Experts  state  that  freezing  bursts  the  fat  cells,  and  makes  the  flesh 
rank,  fish  of  an  oleaginous  nature  do  not  stand  freezing  well,  they  say.  But 
Messrs  Wallace  Brothers,  of  Glasgow,  large  importers  of  frozen  salmon,  in 
answer  to  my  enquiry,  write  :  —  «  We  cannot  confirm  your  impression  that 
salmon  (or  any  kind  of  fish),  does  not  bear  the  freezing  process  well  :  we 
hold  the  very  opposite  view,  for  salmon  especially  ». 

Captain  Mowal.  of  the  firm  of  E.  L.  Johnson's  Sons  and  Mowat.  who 
lias  had  a  long  and  intimate  professional  acquaintance  with  the  trade  in 
refrigerated  products,  kindly  sends  me  the  following  useful  notes  :  «  On 
referring  to  my  papers,  I  find  that  the  first  cargo  of  salmon  which  came  from 
the  Fraser  Rives,  via  Sydney,  arrived  here  by  the  'Australasian'  S/S,  in 
December  1895.  This  was  followed  by  another  cargo  in  January  of  the 
following  year  by  the  Damascus'  S  S.  Both  cargoes  turned  oui  in  very  bad 
condition,  a  large  portion  being  condemned  by  the  sanitary  authorities-.  The 
remainder  was  sold,  and  fetched  very  low  prices.  I  understand,  that,  on  the 
arrival  of  this  salmon  from  the  Fraser  River  at  Sydney  many  of  the  fish  were 
found  to  be  soft,  and  were  condemned  there.  No  doubt,  this  was  due  to 
high  temperatures  being  kept  on  the  voyage  across  the  Pacific,  because  on 
arrivai  here  the  salmon  were  perfectly  hard  frozen,  but  badly  damaged  on 
account  of  their  previous  treatment.  The  following  year  the  'Tekoa'  S/S 
proceeded  to  the  Fraser  River,  and  took  a  cargo  of  frozen  salmon  from  tliere 
direct  to  Liverpool  and  London,  via  the  Straits  of  Magellan.  The  cargo 
arrived  in  beautiful  order.  So  far  as  I  am  aware,  however,  the  salmon  did 
not  command  a  good  market,  and  the  business  stopped. 

I  am  not  quite  sure  whether  the  salmon  that  came  by  the  «  Australa- 
sian o  S/S  were  really  the  first  frozen  salmon  that  came  to  this  country, 
but  I  am  inclined  to  think  that  small  parcels  had  been  forwarded  before  that, 
sen1  by  iced  cars  via  .Montreal. 

II  may  interest  you  to  know  that,  at  the  present  time,  there  is  a  trade 
starling  from  the  Amur  River  to  Europe  in  frozen  salmon.  This  is  run  by 
the  Easl  Asiatic  Company,  of  Copenhagen,  and  is,  I  understand,  a  Bussian 
venture.  Most  of  the  frozen  salmon  is  consigned  to  Hamburg,  and  had  an 
opportunity  of  seeing  some  the  other  day  at  that  city,  and  found  hat  the  fish 
Hrere  laaded  in  good  order  from  a  frozen  point  of  view  ,  but  the  salmon  were 
-mall,  only  averaging  aboul  o  lbs  each,  and  from  whal  [gathered  in  Hamburg, 
there  is  considerable  difficulty  in  disposing  of  them  ». 
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What  we  do  in  exporting  frozen  goods. 

In  endeavouring  to  make  this  paper  as  thorough  as  possible,  I  am  met, 
at  the  end  of  it,  with  certain  data  as  to  exports,  an  interesting  point,  which 
I  may  develop  a  little.  To  some  people  outside  provision  trade  circles,  it 
may  come  as  a  surprise  that  Great  Britain  ships  any  frozen  produce,  and  of 
course  the  business  is  little  and  spasmodic,  and  is  a  reshipment  trade  almost 
entirely.  Take  meat.  The  Paris  market  imports  from  London  a  small,  but 
regular  supply  of  rumps  and  loins  of  beef  —  there  is  a  great  demand  there 
for  aloyaux.  This  beef  may  be  either  chilled  American  (North  or  South)  or 
«  hard  »  Argentine  or  Australasian.  By  the  way,  American  beef  pays  less 
duty  in  Paris,  than  British.  No  statistics  are  available  of  this,  or  other 
re-exports.  It  is  a  surprise  to  me  to  learn  from  Mr  W.  H.  Key,  that  small 
quantities  of  the  very  best  mutton  and  lamb  (Scotch  and  Welsh),  and  haun- 
ches of  venison  (Scotch),  are  shipped  in  a  chilled  state  to  New  York.  A  small 
trade  exists  in  the  reshipment  of  frozen  mutton  to  Sweden.  The  export  of 
Australasian  rabbits  and  hares  to  France  and  Germany  is  now  a  well  esta- 
blished trade,  on  small  lines,  that  seems  to  be  able  to  meet  the  heavy  duties  : 
lam  informed  that  at  the  end  of  January  last,  some  Bussian  white  hares  were 
sent  to  Paris,  a  special  order,  and  the  import,  and  octroi  duties,  and  carriage 
came  to  1/8  Vi  per  hare  !  I  am  told  by  one  of  the  exporters  that  a  hare 
must  realise  4  fr.  50  c.  in  Paris  in  order  to  show  a  «  living  »  profit  to  the 
London  shipper. 

Russian  Poultry  is  reshipoed  to  South  Africa,  but  that  country  is  gra- 
dually producing  her  own  foods  —  much  to  the  loss  of  Australian  and  Argen- 
tine meat  shippers,  who  found  a  splendid  market  there  during,  and  for  years 
after,  the  war.  There  is  a  small  business  in  the  export  of  dried  fish  (kippers, 
haddocks,  etc.)  to  Australia,  South  Africa,  West  Indies,  Egypt,  and  the  Medi- 
terranean. These  fish  are  packed  in  boxes  and  frozen.  Deer  from  English 
parks  are  also  shipped  to  the  continent  frozen. 

Statistics. 

lable  A.  —  Estimated  value  of  Hie  imports  of  perishable  foods  brought 
in  refrigerated  conditions  into  the  United  Kingdom  from  1880  to  1907,  inclu- 
sive, showing  the  dates  at  which  the  trade  in  the  specified  articles  began. 

Table  B.  —  The  imports  (values)  analysed  to  show  the  proportions  belong- 
ing to  the  various  supplying  countries. 

y;,/,/e  Qt  —  xhe  values  of  cold  stored  foods  imported  in  six  specified 
years  (of  the  1880-1907  period)  arranged  quinquennially  to  show  the  growth 
of  the  trade. 
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The  preparation  of  these  tables  has  involved  considerable  labour,  and  1 
have  to  thank  the  Librarian  of  the  Guildhall  Library,  for  access  to  the  Annual 
volumes  of  British  Trade  for  the  last  twenty-eight  years.  The  figures  are  to 
some  extent  estimated.  In  the  case  of  imports  of  perishable  produce  from 
Australasia  and  South  America,  the  figures  given,  represent  the  actual  official 
entries,  but  in  the  case  of  meat  (beef)  from  the  United  States  of  America,  and 
dairy  produce  from  the  U.  S.  A.  and  Canada,  the  calculation  is  not  so  easy, 
for  there  is  no  means  of  finding  from  the  Board  of  Trade  statistics,  the  year 
when  these  goods  first  came  in  refrigerated  chambers.  I  have  referred  to 
merchants  and  shipping  companies  engaged  in  the  various  trades,  and  have 
arranged  my  figures  according  to  information  received  from  them.  It  is 
obvious,  that,  taking  the  figures  of  the  tables  as  a  whole,  they  must  be  regar- 
ded as  an  estimate. 

I  have  dealt  with  the  chief  departments  of  cold  stored  foods,  but  no 
doubt  there  are  other  minor  articles  which  would  be  included  in  the  tables 
were  a  complete  list  to  be  prepared. 

Table  A. 


ARTICLES 


Meat  

Butter  

Cheese  

Eggs  

Fruit  

Rabbits  

Poultry  et  Game 
Salmon  


PERIOD 


1880-1907 
1880-1907 
1883-1907 
1898-1907 
1887-1907 
1891-1907 
1895-1907 
1895-1907 

Total  £ 


215.935.996 
69.412.506 
61.922.379 
24.511.796 
6.664.843 
5.091.779 
4. 137. 25'» 
250.000 


387.986  553 
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Table  C. 


ARTICLES 

1880 

1885 

1890 

1895 

1900 

1907 

£ 

£ 

£ 

£ 

£ 

£ 

Meat" 

i • ooi . *oy 

O . *OU • i ou 

O  »  OtJ  l  •  o^v 

13  fi-22  0->5 

Butter  

H.903 

6.039 

168.738 

1.714.216 

4.508.820 

8.093.117 

9.653 

66.066 

1.318.928 

5.758.348 

5.924.209 

Eggs  

» 

» 

1.351.505 

5.350.899 

Fruit  

32.643 

83.961 

328.296 

1.236.601 

Rabbits  

22.237 

494.050 

636.662 

Poultry  et  Game. 

16. OH 

383.530 

520.173 

Salmon  

20.000 

20.000 

20.000 

Totals  .  .  £ 

1.896.372 

3.502.i72 

6.811.020 

11.572.905 

26.224.985 

35.403.686 

DANEMARK. 

EMPLOI  DE  LA  RÉFRIGÉRATION  ARTIFICIELLE 
EN  DANEMARK 

Présent*''  au  nom  du  Comité  Danois  par  MM.  N.  STEENBERG,  professeur 
à  l'École  Polytechnique. 
Rud.  SGHOU,  Conseiller  du  Gouvernement  ; 
J.  VOIGT,  Ingénieur, eD  chef  de  la  cité  do  Copenhague; 
Erik.  SGHOU,  [ngénieur. 

Résumés  (édition  française),  p.  130;  Résumées  (deutsche  Amgabe),  S.  138  :  Summaries  (englisch  edition)  p.  106, 

En  Danemark,  les  denrées  sujettes  à  détérioration,  telles  queia  viande,  le 
lard,  les  œufs,  le  beurre,  le  poisson  et  la  bière,  sont  transportées  dans  des 
wagons  réfrigérants  où  Ja  réfrigération  se  fait  par  la  glace.  Les  chemins  defer 
de  l'Etat  possèdent  100  wagons  de  ce  modèle,  pouvant  contenir  chacun  500  ki- 
los de  glace,  approvisionnement  considéré  comme  suffisant  pour  une  journée 
de  24  heures;  il  est  d'ailleurs  fait  usage  de  540  fourgons  clos,  peints  en  blanc  à 
L'extérieur.  Le  poisson  est  emballé  dans  des  caisses,  dans  de  la  glace,  à 
raison  de  30  kilogrammes  de  glace  par  100  kilogrammes  de  poisson.  En 
1006-07,  on  a  transporté  352.381  tonnes  de  denrées  sujettes  à  détérioration, 
dont  141.989  tonnes  pour  l'étranger. 
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Le  taux  du  prix  moyen  de  transport  par  chargement  de  wagon  de 
10  tonnes  est  à  l'intérieur  du  pays  de  : 

par  100  kilomètres  48  couronnes  danoises  =    66,70  fr. 

—  200       —     69         -         —     =   95,70  - 

—  300       —     84         -         —     =  116,70  -  * 

—  400       —     99         —         —     =  137,05  - 

au  delà  des  frontières  du  pays,  en  communication  avec  des  chemins  de  fer 
allemands,  40  fr.  par  100  kilomètres,  et  en  communication  avec  des  chemins 
de  fer  français  62  francs. 

Dans  les  laiteries  danoises  on  a  recours  à  la  réfrigération  pour  la  crème, 
la  conservation  du  beurre  et  parfois  pour  celle  du  de  fromage  .  Sur  les  1.358 
laiteries  danoises  qui  traitent  chacune  de  0,5  à  15  millions  de  kilogrammes 
de  lait  par  an,  167  fonctionnent  uniquement  avec  la  réfrigération  par  l'eau, 
1.040  réfrigèrent  avec  de  la  glace  et  151  avec  des  machines  à  froid.  Il  est 
presque  toujours  possible  de  retirer,  en  hiver,  la  glace  des  lacs  ;  si,  très  rare- 
ment, ce  moyen  fait  défaut,  on  se  sert  de  neige  humide  battue.  La  plupart 
des  laiteries  conservent  la  glace  dans  des  glacières  ;  à  défaut  de  celles-ci,  la 
glace  est  mise  en  tas  recouverts  de  tourbe.  La  quantité  de  glace  recueillie  est 
en  moyenne  de  0,06  mètres  cube  par  1.000  kilogrammes  de  lait  par  an.  En 
jetant  la  glace  sans  l'arrimer  dans  une  glacière,  on  en  emmagasine  583  kilo- 
grammes par  mètre  cube.  La  moitié  environ  de  la  glace  fond  dans  la  glacière, 
et  la  laiterie  profite  donc  de  17,5  kilogrammes  de  glace  par  1.000  kilogrammes 
de  lait.  Comme  chaque  kilogramme  de  glace  produit  85  frigories  (1),  ce 
sera  donc  1,49  frigorie  par  kilogramme  de  lait.  La  durée  de  la  période 
de  réfrigération  peut  être  évaluée  à  8  mois  ;  si  toutefois  on  ne  considère  que 
la  réfrigération  complète,  elle  n'est  que  de  4  mois  ;  il  est  donc  fait  une  con- 
sommation de  4,47  frigories  par  kilogramme  de  lait.  Ces  laiteries  à  glace 
traitent  par  an  1.518  millions  de  kilogrammes  de  lait  et  consomment,  à  cet 
effet,  91.000  mètres  cubes  de  glace. 

Les  151  laiteries  qui  se  servent  de  réfrigérants  traitent  900  millions  en- 
viron de  kilogrammes  de  lait,  et  possèdent  des  machines  pouvant  produire 
2,1  millions  de  frigories  par  heure.  Un  peu  plus  de  la  moitié  de  ces  machines 
sont  des  machines  à  acide  carbonique,  le  reste  des  machines  à  amomniaque, 
et  quelques-unes  sont  des  machines  à  acide  sulfureux.  Si  ces  machines  fonc- 
tionnent pendant  3  heures  et  demie  par  journée  de  24  heures,  elles  fournis- 
sent la  même  réfrigération  que  la  quantité  de  glace  mentionnée  plus  haut, 
savoir  1,49  frigorie  par  kilogramme  de  lait. 

Il  existe,  en  Danemark,  3.400  abattoirs,  dont  la  plupart  sont  de  petites 


]  Dans  la  pratique  le  nombre  de  frigories  produites  par  un  kilogrammes  de  glace  est 
un  peu  plus  grand  que  La  chaleur  de  fusion. 
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affaires  relevant  de  la  petite  industrie.  Il  y  a  70  grands  abattoirs  munis 
d'installations  frigorifiques.  Sur  les  240  millions  de  kilogrammes  de  viande 
et  de  lard  produits,  210  millions  sont  fournis  par  ces  70  abattoirs,  et  leurs 
machines  peuvent  produire  à  peu  près  3  millions  de  frigories  par  heure. 

Avant  1847,  la  réfrigération  artificielle  n'était  pas  usitée  dans  les  brasse- 
ries danoises.  C'est  en  cette  année  que  fut  fondée  la  première  brasserie  à 
fermentation  basse,  celle  de  Gamle-Carlsberg,  et  il  fut  nécessaire  de  faire 
usage  de  quantités  assez  importantes  de  glace  qu'on  recueillait  des  lacs  situés 
aux  environs  de  Copenhague  ou  qu'à  défaut  on  faisait  venir  de  Norvège. 
En  1879,  on  a  adopté  des  machines  à  froid  dans  cette  brasserie,  et  toutes  les 
autres  brasseries  de  bière  de  conserve  s!en  sont  procuré. 

Il  existe,  à  présent,  46  brasseries  pourvu  de  ces  appareils  pouvant  fournir 
5,3  millions  de  frigories  par  heure.  On  produit  environ  un  million  d'hecto- 
litres de  bière  à  fermentation  basse. 

Les  entreprises  qui  se  servent  de  réfrigérants  en  Danemark  sont  : 
46  brasseries  disposant  de  machines  pouvant  fournir 


par  heure   5.307.000  frigories. 

loi  laiteries   2.009.000 

70  abattoirs   2.776.000 

18  fabriques  de  margarine   795.000  — 

11  fabriques  de  chocolat  et  de  sucreries  .....  192.000  — 
9  établissements  frigorifiques   89.000  — 

12  frigorifères   316.000  — 

16  magasins   426.000  — 

3  hôtels  et  restaurants                                  .  12.000 

4  hôpitaux   19.000  — 

15  installations  réfrigérantes   223.000  — 

23  installations  réfrigérantes  de  navires   259.000  — 


378  installations  12.423.000  frigories. 


La  grande  majorité  des  machines  dont  il  vient  d'être  parlé  sont  cons- 
truites par  des  fabricants  danois  qui  en  exportent  également  un  grand  nombre 
à  l'étranger.  C'est  ainsi  que  la  fabrique  Allas,  qui  construit  principalement 
des  machines  à  ammoniaque,  a  fournira  l'intérieur,  231  machines  à  7  millions 
de  frigories  par  heure,  et  à  l'étranger  260  machines  à  9  millions  de  frigories 
par  heure,  et  que  la  Société  anonyme  Thomas  Th.  Sabroe  et  C°  a  fourni, 
à  l'intérieur,  118  machines  à  acide  carbonique  à  2  millions  de  frigories  par 
heure,  et  à  l'étranger  387  machines  à  6  millions  de  frigories  par  heure.  Les 
autres  machines  sont  livrées  par  la  Société  anonyme  Burmeister  et  Wain,  la 
fabrique  Tuxen  et  Hammerich,  actuellement  dissoute,  et  la  maison  Tuxham. 
Il  est  d'ailleurs  feil  usage  de  quelques  machines  à  acide  sulfureux,  construites 
à  l'étranger. 


ÉTATS-UTSTIS 


GROWTH  AND  PRESENT  STATUS  OF  THE  REFRIGERATING 
INDUSTRY  IN  THE  UNITED  STATES 

By  S.  S.  Van  der  VA  ART, 

'  Literary  Editor  Ice  and  Refrigeration,  Chicago. 

Résumés  (édition  française),  p.  2U.  Résumées  (deatscRe  Ausgabe),  S.  240.  Summaries  (english  edition,  p.  191. 

The  growth  of  the  refrigerating  industry  in  the  United  States  during  the 
past  twenty  years  has  been  so  phenomenal,  that  very  few  people  to-day  have 
any  conception  of  the  extent  to  which  refrigeration  has  modified  conditions 
of  life  and  trade. 

Even  among  those  engaged  in  some  one  or  other  of  the  branches  of  the 
industry,  there  is  but  an  imperfect  comprehension  of  the  magnitude  of  the 
business  in  which  they  are  striving  to  make  a  livelihood,  or  which  they  are 
endeavouring  to  promote  and  extend. 

There  is  scarcely  a  branch  of  trade  or  commerce  in  which  the  production 
of  low  temperatures  by  artificial  means  does  not  play  a  more  or  less  conspi- 
cuous part.  Refrigeration  is  used  in  the  manufacture  and  distribution  of  food 
and  raiment  ;  in  the  preparation  and  serving  of  condiments,  confections,  and 
beverages  ;  in  the  manufacture  of  iron  and  steel,  farm  implements,  watches, 
tools  and  instruments  ;  in  chemistry,  and  in  medicine  ;  in  engineering  ;  in  the 
mine  ;  in  horticulture  and  floriculture  ;  in  the  amusement  halls,  and  public 
buildings,  while,  in  the  home  of  the  American  citizen,  the  use  of  artificial 
refrigeration  is  well-nigh  universal.  The  great  majority  of  householders 
consider  the  ice  box  or  refrigerator  in  which  to  keep  sweet,  and  fresh,  and 
cool  their  milk,  butter,  eggs,  meat,  vegetables  and  drinkables,  as  necessary  as 
the  kitchen  range  or  the  curtains  at  the  windows. 

The  fact  that  the  industry  is  still  in  the  developing  stage,  and  l liai  it  is 
comparatively  new,  probably  accounts  for  the  lack  of  reliable  statistics  con- 
cerning its  progress  and  extent.  Original  inquiry  and  collecting  of  fragmentary 
data  were  necessary,  in  order  to  obtain  a  reasonable  basis  for  an  estimate  »»! 
the  present  status  of  the  refrigerating  industry,  and  its  rotative  importance 
among  the  industries  of  the  nation. 

The  most  prominent  applications  of  refrigeration  among  American 
industries  are  the  production,  storage  and  distribution  of  ice.  and  the  preser- 
vation during  seasonal  or  short  periods,  of  perishable  products  in  cold  storage 
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rooms  artificially  cooled,  either  by  means  of  ice,  or  iceandsalt  mixtures  and, 
their  resulting  brine,  or  by  mechanical  refrigeration. 

The  production  of  ice  is  divided  between  the  harvesters  of  natural  ice 
formed  on  lakes,  rivers,  ponds  or  reservoirs,  and  the  manufacture  of  ice  by 
means  of  the  low  temperature  caused  by  the  evaporation  of  a  liquefied  gas  in 
a  suitable  plant  constructed  for  this  purpose. 

Natural  ice. 

First,  as  to  natural  ice,  this  is  an  industry  confined  practically  to  the 
districts  north  of  about  the  fortieth  parallel  of  latitude.  Although  considerable 
ice  is  harvested  in  some  seasons  as  far  South  as  the  Ohio  River,  and  in  Nor- 
thern Missouri,  and  Kansas,  as  a  rule  the  natural  product  secured  in  those 
sections  forms  but  a  small  proportion  of  the  amount  consumed. 

It  would  be  extremely  difficult  to  obtain  an  accurate  figure  on  the  total 
quantity  of  ice  housed  in  America  during  an  average  winter.  Nearly  every 
town  and  village  in  the  natural  ice  belt  has  its  ice  men,  and  one  or  more  ice 
houses  for  storage  of  ice.  As  there  are  over  30.000  towns  in  this  region,  it 
becomes  difficult  even  to  estimate  the  total. 

The  principal  sources  for  obtaining  natural  ice  inconsiderable  quantities 
include  the  Hudson  and  Mohawk  1  liver  region  in  Eastern  New  York,  the  lakes 
and  rivers  in  the  mountain  region  of  Pennsylvania  and  New  Jersey,  and 
Western  New  York,  the  ponds  and  streams  of  New  England,  and  the  region 
in  the  vicinity  of  the  Great  Lakes. 

Along  the  Hudson  and  Mokawk  rivers,  w  here  most  of  the  natural  ice 
used  in  New  York  City  is  housed,  the  average  quantity  of  ice  harvested 
yearly  has  been  in  the  neighbourhood  of  4.000.000  tons.  During  an  average 
winter  about  2.000.000  tons  of  ice  are  cut  and  stored  in  the  Pennsylvania 
mountain  region.  From  the  New  England  ponds  and  rivers,  outside  of  Maine. 
;i bout  2.000.000  tons  are  secured,  while  in  Maine,  w  hich  at  one  time  sup- 
plied ice  for  many  of*  the  towns  of  the  Atlantic  seacoast,  and  then  held  in  its 
I  louses  from  one  to  one,  and  a  half  million  tons  of  ice,  the  ice  harves  t  now 
amounts  to  about  600.000  to  800.000  tons  a  year,  much  of  which  is  shipped 
loNew  York,  Philadelphia,  W  ashington  and  Baltimore. 

Michigan.  Northern  Ohio  and  Indiana  supplies  about  1.500.000  tons  and 
the  district  tributary  to  Chicago  about  2.o00.000  tons. 

Thus  the  total  ice  harvest  from  these  principal  sources  is  about 
I2.o00.000  tons.  To  this  should  be  added  about  ÔOO.000  tons  cut  by  the 
railway  companies  for  icing  refrigerator  ears,  and  the  quantity  stored  by 
local  ice  men  in  the  small  lowns.  Kstiinaling  the  total  number  of  ice  houses 
in  these  smaller  towns  al  20.000  and  the  average  contents  per  house  at  but 
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500  tons,  gives  an  aggregate  of  10.000.000  tons,  which  is  probably  consider- 
ably below  the  actual  facts. 

According  to  the  most  careful  computations  by  those  who  have  studied 
the  situation,  the  total  ice  harvest  of  the  United  States  in  an  average  winter 
is  between  22.000.000  and  2o.000.000  tons.  Although  the  use  of  ice  has 
been  rapidly  increasing  during  the  past  ten  years  with  the  increase  in 
population,  the  ice  harvest  has  been  decreasing.  An  estimate  of  the  total 
quantity  harvested  in  1897  placed  it  at  over  25.000.000  tons. 

The  consumption  of  ice  in  the  principal  cities  varies  very  considerably 
with  the  season,  being  naturally  greater  if  the  summer  is  hot,  and  the  warm 
weather  extends  over  a  long  period,  than  in  cool  summers. 

As  an  average  of  the  past  five  years.  New  York  City,  including  Brooklyn, 
with  a  population  of  about  3.500.000,  consumes  approximately,  300.000.000 
tons  of  ice  a  year.  Chicago  with  nearly  2.000.000  inhabitants,  is  credited 
with  a  consumption  of  1.500.000  tons  annually.  Philadelphia  with  a  popu- 
lation of  about  1.300.000,  uses  about  1.150.000  tons  per  year.  St.  Louis 
(population  about  600.000),  uses  600.000  to  800.000  tons  yearly  or  about 
3.000  ton  sper  day  during  the  hot  season.  Baltimore  which  has  over  500.000 
inhabitants,  requires  about  2.500  to  4.000  tons  per  day  during  the  period 
from  May  15  to  September  15.  Boston  which  also  has  over  500.000  inhabi- 
tants, is  credited  with  consuming  about  1.800  tons  of  ice  per  day  during  the 
summer,  not  including  the  ice  used  in  packing  houses  and  breweries.  The 
2.000.000  people  in  Los  Angeles,  Cal.,  require  about  75.000  tons  of  ice 
yearly,  and  Toledo,  0.,  with  130.000  inhabitants,  uses  about  60.000  to 
70.000  tons  yearly.  Cleveland,  Ohio,  which  has  about  380.000  people, 
consumed  163.000  tons  in  1906  and  175.000  tons  in  1907,  according  to  one 
of  its  leading  ice  dealers. 

From  these  data  it  is  apparent  that  the  per  capita  consumption  differs 
considerably  in  the  different  cities,  the  ice  consumption  being  affected  not 
only  by  difference  in  atmospheric  temperatures,  but  by  installation  of  refri- 
gerating machines  by  large  ice  users,  and  by  the  relatively  larger  number  of 
heavy  consumers  in  one  city  as  compared  with  another. 

An  estimate  of  the  total  amount  of  natural  ice  consumed  in  the  United 
States  yearly,  made  in  1907,  placed  the  total  at  between  14  and  15  million 
tons. 

Manufactured  Ice. 
According  to  the  latest  statistics  available  there  are  at  present  about 
3.300  ice  making  plants  in  the  United  Stales.  The  ligures  usually  given,  based 
upon  census  reports  are  incomplete,  as  the  census  report  for  1900,  not  only 
omitted  many  ice  manufacturers,  but  admittedly  included  only  those  engaged 
primarily  in  Uie  manufacture  of  ice,  w  hereas  a  very  large  percentage  Of  the 
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ice  factories,  especially  throughout  the  South  and  West,  are  built  in  connec- 
tion with  electric  light  plants,  cotton  gins,  packing  houses,  breweries,  etc. 

The  «  Blue  Book  »  issued  by  «  Ice  and  Refrigeration  »  in  1904,  gave  name, 
location,  capacity,  etc.,  of  2.218  ice  making  establishments.  The  same  jour- 
nal recorded  the  installation,  in  addition  to  those  given  in  the  «  Blue  Book  », 
up  to  the  close  of  1905,  of  about  350  new  plants  ;  in  1906,  400,  and  in 
1907,  280,  a  total  of  1.030,  making  a  total  at  the  close  of  1907  of  3.218  such 
plants. 

The  aggregate  capacity  of  the  2.218  plants  listed  in  the  «  Blue  Book  »  in 
1904,  in  tons  ice  making  per  24  hours,  was  66.220  tons.  In  1905,  the  total 
capacity  of  ice  making  machinery  added  was  about  9.000  tons  ;  in  1906, 
14.000  tons,  and  in  1907,  11.300  tons,  making  the  aggregate  capacity  in  1908, 
in  round  numbers,  100.000  tons  per  day.  During  the  period  since  1904  the 
destruction  by  fire  of  about  70  ice  factories  was  reported,  but  this  loss  maybe 
considered  as  a  negligible  quantity,  especially  in  view  of  the  fact  that  many 
of  these  were  immediately  rebuilt,  and  also  because  quite  a  number  of  plants 
were  installed  of  which  no  records  were  obtainable. 

If  it  be  estimated,  that  on  an  average  all  these  machines  are  operated  at 
their  full  capacity  for  five  months  of  the  year  or  for  150  days,  it  would  mean 
an  aggregate  output  for  the  year  of  about  15.000.000  Ions  of  ice,  and  a  total 
capacity  of  over  36.000.000  tons  per  year. 

Practically  all  the  ice,  manufactured  is  crystal  and  ice,  is  consumed.  There 
is  very  little  loss  from  shrinkage.  With  the  natural  ice,  on  the  contrary,  there 
is  a  shrinkage  by  meltage  between  the  ice  house  and  the  consumer  of  from 
20  °/0  to  33  1/3  %  and  sometimes  more. 

to  secure  an  estimate  of  the  total  value  of  the  ice  used  in  the  United 
States  in  a  year,  a  deduction  of  at  least  one  third  should  be  made  from  the 
natural  ice  harvested,  to  account  for  shrinkage  and  for  ice  remaining  unused 
in  the  houses.  Assuming  that  the  available  crop  is  20.000.000  tons,  this  would 
leave  the  quantity  actually  used  as  about  13.000.000  tons,  which,  at  a  value 
of  S  2.00  per  ton  wholesale,  would  amount  to  $  26.000.000. 

Of  the  manufactured  ice  produced,  about  95  0/0  Is  available  for  con  sump- 
lion,  there  being  a  small  loss  from  breakage,  etc.,  which  would  leave  the 
amount  consumed  at  about  14.000.000  tons,  which  is  probably  below  the 
actual  consumption.  Estimating  its  wholesale  value  at  $  2.50  per  ton  would 
make  the  total  value  s  35.000.000.    We  would  then  haw  : 


Ani't  consumed  yearly 
Ions. 


Natural  Ice.  .  .  . 
Manufactured  Ice  . 


13.000.000 
44.000.000 


S  26. 000. COO 
35.000.000 


Total 


27.000.000 


S  61.000.000 
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The  cold  storage  industry  covers  so  wide  a  field  that,  in  order  to  gain 
anything  like  a  comprehensive  idea  of  its  relative  importance,  or  how,  in  its 
various  ramifications,  it  enters  into,  and  modifies  other  existing  industries,  it 
seems  essential  to  subdivide  the  topic  into  its  more  important  branches 
which  may  be  named  as  : 

1.  Public  cold  storage  warehouses; 

2.  Cold  storing  and  freezing  of  meats  m  packing  houses; 

3.  Cold  storing  and  ageing  of  beer  in  breweries  ; 

4.  Cold  storage  of  butter  and  cream  in  creameries  and  dairies  ; 

5.  Private  cold  stores  of  dealers  in  perishable  goods  ; 

6.  Cold  storage  and  refrigeration  in  hotels,  restaurants,  stores,  etc. 

No  records  have  ever  been  made  of  the  total  amount  of  refrigerated 
space  in  the  various  cold  storage  warehouses  scattered  throughout  the  Union. 
«  I.  and  R.  Blue  Book  »  in  1904  published  the  names,  and  particulars  of 
about  600  cold  storage  houses,  where  low  temperatures  were  maintained  by 
meansof  refrigerating  machinery.  Since  that  period,  up  to  the  beginning  of 
1908,  reports  were  published  of  approximately  400  additional  houses  of  this 
character. 

But  these  records  do  not  include  all  the  houses,  as  there  are  a  large 
number  refrigerated  by  means  of  ice  either  directly  or  indirectly,  through 
the  gravity  brine  system,  or  air  cooling  over  ice,  or  ice  and  salt  mixtures. 

Of  the  total  number  recorded  in  the  «  Blue  Book  »  there  were  over  200 
with  capacities  of  100.000  cubic  feet  or  over.  The  aggregate  storage  space  in 
these  200  houses  was  about  102.500.000  cubic  feet.  An  estimate  based4upon 
machine  capacity  with  very  liberal  allowance  would  indicate  that  in  the 
remaining  400  houses  the  aggregate  cold  storage  space  was  about  12.500.000 
cubic  feet.  The  aggregate  cold  storage  space  added  in  general  storage  ware- 
houses since  1904,  was  between  60.000.000  and  70.000.000  cubic  feet.  So 
that  the  cooled  space  in  cold  storage  houses  in  1908  would  be  approxi- 
mately : 

Total  in  190 i  (about)   115.000.000  cu.  ft. 

Total  added  since  (about)   65.000.000  cu.  ft. 

Grand  tot  ai   180.000.000  cu.  ft. 


Some  of  these  warehouses  are  of  very  large  capacity.  There  are  a  num- 
ber of  warehouses  with  2.000.000  cubic  feet  storage  space.  One  concern  in 
New  York  has  houses  of  8.000.000  cubic  feet  capacity,  one  in  Boston  has 
7. 000. 000  cubic  feet  cold  storage  space,  as  has  also  one  in  Chicago. 

The  value  of  the  merchandise  passing  through  these  public  cold  storage 
warehouses  each  year  is  very  large.  The  ligures,  compiled  from  reports  re- 


ceived  directly  from  the  more  prominent  warehouses,  and  partly  estimated 
upon  a  basis  derived  from  a  general  average  of  the  reports  received  from 
smaller  houses,  are  believed  to  be  reasonably  near  the  true  facte,  and  are  pro- 
bably conservative. 

According  to  these  reports,  the  value  of  the  goods,  including  both  long- 
term  and  short  term  storage  held  in  the  commercial  cold  storage  warehouses 
of  the  United  State-  during  the  past  year,  aggregated  a  total  of  about 
S  330.000.000. 

Cold  storage  i>;  packing  houses. 

In  connection  with  nearly  every  one  of  the  1.200  or  more  abattoirs,  or 
meal  packing  plants,  is  a  cold  storage  department.  Some  of  the  individual 
plants  of  the  big  packers  have  coolers  of  vast  capacity,  such,  for  instance,  as 
the  10.000.000  cubic  feet  cold  storage  space  at  Armour's  plant  in  Kansas  City, 
which  is  cooled  by  means  of  seventeen  refrigerating  machines  with  an  aggre- 
gate of  2.800  tons  refrigerating  capacity  per  day. 

The  total  amount  of  space  devoted  to  cooling  meats  in  the  packing  houses 
<>!'  America,  is  about  100.000.000  cubic  feet. 

According  to  statistics  prepared  by  the  I.  S.  Agricultural  Department 
the  total  number  of  animals  slaughtered  in  America  yearly  is  about 
9M.o00.00l).  Of  these  approximately  13.000.000  are  cattle,  6.000.000  calves  ; 
24.i>00.000  sheep  and  lambs,  and  oO.OOO.OOO  hogs.  These  produce  altogether 
about  19.000.000.000  pounds  of  edible  meats. 

As  practically  all  the  meal  handled  at  the  slaughterhouses  is  artificially 
cooled,  it  is. comparatively  easy  to  obtain  an  accurate  estimate  of  the  value  of 
the  meals  hung  in  the  cold  storage  rooms  of  Hie  packing  houses. 

From  reports  received,  it  appears  that  the  six  leading  packing  house  com- 
panies in  America  handled  meat  in  their  coolers  and  freezers  during  1907  of 
an  aggregate  wholesale  value  of  over  S  760.000.000.  One  of  the  largest  of 
iIk-sc  concerns  reports  having  produced  during  the  year  1.992.000  tons  of 
refrigeration.  That  is  to  say,  refrigeration  equal  to  that  which  would  be  pro- 
due  d  by  the  melting  of  Ô.731  tons  of  ice  for  each  of  the  365  days  of  the  year. 

According  to  the  report  of  the  I  .  S.  Commissioner  of  Corporations  on 
the  Beef  Industry  in  190o.  the  six  companies  referred  to,  slaughtered  less  than 
one-half,  or  about  450  0  of  all  the  cattle  slaughtered  in  th  eyear.  If  this  pro- 
portion holds  true  of  all  animals  handled,  it  would  indicate  that  the  value  of 
tin'  fresh  meal  passing  through  the  cold  storage  chambers  of  the  meat  packers 
ol  the  I'nited  Stales  in  a  single  year,  reaches  the  enormous  aggregate  of  ap- 
proximately S  l.oOO.OOO.OOO.  A  deduction  would  need  to  be  made  from  this 
total  for  the  comparatively  small  quantities  of  meat  handled  without  refrige- 
ration.   A  v»tv  large  proportion  of  the  meal  packers  output  enters  cold  sto- 


rage  rooms  a  second  time  in  the  hands  of  the  meat  dealer,  of  the  cold  storage 
warehouseman,  or  of  the  distributing  depots  that  are  maintained  at  thousands 
of  points  throughout  the  country  by  the  packers,  and  wholesale  provision 
dealers. 

Cold  Storage  in  Breweries. 

Next  in  importance  is  the  storage  of  beer  in  the  breweries  while  it  is 
ageing,  before  it  is  ready  for  distribution.  There  are  approximately  1.700 
breweries  in  operation  in  the  United  States,  having  an  aggregate  capacity 
for  producing  between  60  and  70  million  barrels  of  31  gallons  each,  per 
year.  The  actual  tax-paid  production  in  1907  was  a  little  over  59.000.000 
barrels. 

The  cold  storage  space  required  in  the  breweries  is  commonly  figured  at 
about  four  cubic  feet  space  to  each  barrel  of  beer  making  capacity.  On  this 
basis  the  total  cold  storage  space  in  the  1.700  breweries  in  America  would  be 
about  250. 000. 000  cubic  feet.  One  of  the  large  brewing  concerns  in  St-Louis 
reported  having  over  7.000.000  cubic  feet  of  cold  storage  space,  which  is 
cooled  by  means  of  seven  refrigerating  machines  of  an  aggregate  capacity 
equal  to  the  melting  of  1.770  tons  of  ice  per  day. 

The  value  of  the  product  of  the  breweries,  practically  all  of  which  un- 
dergoes artificial  refrigeration,  first  in  the  brewery,  and  after  that  again  in  the 
distributing  stations,  and  in  the  places  where  it  is  dispensed  or  consumed  — 
for  the  American  demands  his  beer  cold  —  may  be  roughly  figured  at  about 
$  5.50  per  barrel.  A  large  share  of  it  is  bottled,  and  in  that  form  brings  $  8.00 
per  barrel  or  more,  as  do  also  some  brews  in  the  keg.  But,  at  an  average  of 
S  5.50  per  barrel  the  59.000.000  barrels  produced  in  1907  represented  a  net 
value  of  about  $  325.000.000. 

When  the  «  Blue  Book  »  was  published  in  1904,  records  were  given  of 
1 .036  breweries  in  which  there  were  installed  a  total  of  2.135  refrigerating 
machines  of  an  aggregate  refrigerating  capacity  of  107.025  tons  per  day. 
Since  that  date,  reports  have  been  published  of  the  installation  of  380  addi- 
tional refrigerating  machines  in  292  breweries,  the  total  capacity  of  the 
additional  machines  being  given  as  23.717  tons.  This  would  make  the  total 
number  of  refrigerating  machines  installed  in  United  States  breweries  at  the 
close  of  1907,2.515,  of  a  total  capacity  of  130.342  tons  refrigeration  per 
day. 

The  present  excellent  condition  of  the  breweries  in  the  United  States,  and 
the  uniformly  high  standard  of  the  product  is  due  largely  to  the  refrigerating 
machine.  Mechanical  refrigeration  has  made  it  possible  to  produce,  regardless 
#>f  the  weather,  a  beer  that  is  of  almost  absolutely  uniform  quality  at  all 
times.  The  improvements  that  naturally  accompanied,  or  fol  lowed  the  uitro* 
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duction  of  mechanical  refrigeration  in  the  handling  and  storing  of  the  wort 
and  of  the  beer,  the  absolute  control  of  temperatures,  made  possible  by  means 
of  the  refrigerating  machine,  has  resulted  in  the  manufacture  of  a  product 
that  is  without  reproach. 

The  Health  Department  of  the  State  of  New- York  a  few  years  since,  gath- 
ered several  hundred  samples  of  beer  from  retailers,  said  samples  represen- 
ting practically  every  brewery  in  the  state,  and  submitted  same  to  chemical 
analyses.  In  the  published  report  of  the  Board  of  Health  it  is  stated  :  «  No 
substitute  for  hops  has  been  found,  and  as  regards  substitutes  for  malt  the 
chemist  speaks  with  great  caution.  He  suspects  addition  of  glucose  in  several 
instances,  but  cannot  pronounce  on  the  point  with  any  degree  of  certainty. 
No  harmful  ingredient  has,  however,  been  detected.  »  Refrigeration  enables 
the  brewer  to  keep  his  hops  in  perfect  condition  from  one  season  to  another, 
and  thus  obviates  the  former  trials  during  seasons  when  the  hop  crop  was 
short. 

Cold  Storage  in  Creameries  and  Dairies. 
According  to  Government  reports  there  are  over  6.000  creameries  in  the 
United  States,  producing  an  aggregate  of  over  500.000.000  pounds  of  butter 
per  annum.  In  1905,  the  Census  Bureau  gave  the  total  butter  production  as 
534.478.141  pounds,  and  total  cheese  production  as  317.144.872  pounds. 
No  statistics  are  available  of  the  number  of  creameries,  and  dairies,  equipped 
with  refrigerating  machinery.  Most  of  them  still  use  cold  wateror  ice,  or 
ice  and  salt  to  refrigerate  the  cream  received,  and  for  temporary  storage  of 
butter.  The  bulk  of  the  butter  is  sent  as  soon  as  possible  to  the  commission 
merchants,  who  store  in  the  commercial  cold  storage  houses,  or  in  their  own 
private  cold  storage  plants,  the  surplus  not  immediately  needed  for  the 
market. 

The  appreciation  of  the  value  of  refrigerating  machines  at  the  creamery 
is  shown  by  the  fact  that  reports  were  published  in  ice  and  refrigeration  of 
52  creameries  in  1905,  where  refrigerating  machines  of  a  total  of  850  tons  re- 
frigeration were  installed.  In  1906,  seventy-seven  creamery  owners  installed 
a  total  of  1.112  tons  mechanical  refrigeration,  and  in  1907,  fifty-four  plants 
were  equipped  with  machines,  aggregating  1.070  tons  refrigerating  capacity 
perjiay.  The  «  I.  and  R.  Blue  Book  »  in  190 i  recorded  a  total  of  296  instal- 
lations in  creamery  and  dairy  plants,  the  aggregate  refrigerating  capacity  ot 
said  machinés  being  equivalent  to  the  refrigeration  produced  by  the  melting 
of  ±.m>  28  tons  of  ice  per  day.  The  total  installations  of  refrigerating  plants  at 
that  lime  were,  however,  considerably  more,  and  it  is  probably  well  within 
the  actual  facts  to  estimate  the  total  number  of  refrigerating  machine  instal- 
lai ions  in  creameries  and  dairies  in  the  United  States  at  present,  as  about  750 
to  800. 

22  in 
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The  heaviest  output  of  the  creameries  is  in  April,  May  and  June,  when 
much  more  butter  is  produced  than  the  market  requires.  The  surplus  goes 
into  the  cold  storage  houses  to  be  stored  until  fall,  and  winter,  when  the  oui  put 
of  the  creameries  is  insufficient  for  the  market  requirements.  The  exact  amount 
of  butter  thus  stored  between  seasons  of  glut  and  scarcity  is  not  obtainable. 
But  careful  estimates,  based  upon  records  of  receipts  and  sales,  places  the 
average  amount  held  in  cold  storage  at  the  end  of  July,  at  over  1.600.000 
tubs  holding  60  lbs.  each,  or  a  total  of  about  100.000.000  pounds,  valued  al 
about  S  24.000.000. 

There  is  also  placed  in  the  public  and  private  cold  storage  houses  a  large 
quantity  of  cheese,  given  in  Government  reports  at  about  25.000.000  pounds 
at  the  height  of  the  season.  There  are  approximately  3.000  cheese  factories  in 
the  United  States,  producing  annually  about  320.000.000  pounds  of  cheese. 

The  creamery  and  dairy  industry  in  the  United  States  is  in  a  flourishing 
condition,  the  tendency  toward  centralization,  or  the  combining  of  many 
small  creamery  or  dairy  plants  into  one  central  plant,  being  especially 
noticeable.  There  are  now  several  very  large  central  plants,  one  of  them 
located  in  the  State  of  Kansas,  being  credited  with  a  production  of  10.000.000 
pounds  of  butter  annually,  or  about  33.000  pounds  for  each  working  day  of 
the  year. 

This  tendency  toward  central  plants,  many  of  them  on  the  co-operative 
basis,  means  more  attention  to  first  class  equipment,  which  includes  refrige- 
rating machinery.  The  active  work  of  the  Dairy  Division  of  the  Cnited 
States  Department  of  Agriculture  in  Experiment  Station  research,  and  through 
enforcement  of  the  Pure  Food  and  Drugs  Act,  has  resulted  in  much  greater 
attention,  by  creamery  men,  and  dairy  men  to  quality  of  product,  and  to 
sanitary  conditions  in  the  plants  producing  and  marketing  milk,  and  milk 
products.  This  further  stimulates  the  introduction  of  refrigerating  machinery 
in  such  plants,  and  an  era  of  considerable  extension  of  mechanical  refrigera- 
tion in  this  branch  of  the  country's  industries,  is  now  assured. 

Manufacture  of  ice  cream. 

What  might  be  termed  a  branch  of  the  creamery  and  dairy  industry  is 
the  manufacture  of  ice  cream.  This  is  an  industry  that  lias  made  tremendous 
strides  during  the  past  ten  or -fifteen  years,  due  largely  to  the  introduction  of 
brine  freezers,  and  mechanical  refrigeration.  With  the  aid  of  these  modern 
agencies  it  became  possible  to  engage  in  the  preparation  of  ice  cream  en  a 
large  scale,  and  to  provide  a  product  of  uniform  consistency,  pure,  smooth, 
noii-rryslalline,  cold,  refreshing  —  a  product  of  almost  universal  use,  mare 
particularly  during  the  summer,  hut  also.  !<>  a  growing  estent,  during  the 
win  lei'. 
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Modem  methods  of  refrigeration  make  it  possible  to  hold  cream.,  milk, 
fruit  juices  or  flavoring  material,  of  which  the  icecream  is  composed,  in 
refrigerated  rooms,  keeping  them  in  prime  condition  during  the  interval  thai 
must  necessarily  elapse  between  receipt  of  the  ingredients,  and  the  manufacture 
of  the  finished  product.    These  make  it  possible  to  «  freeze  »  the  ice  cream 
mixture  rapidly,  evenly  and  economically:  to  harden  and  store  it  as  required, 
and  furnish  a  product  that,  when  placed  in  cans,  or  in  boxes,  in  bulk,  or  in 
«  brick  »,  and  the  cans  or  boxes  surrounded  by  crushed  ice  and  salt,  can  be 
shipped  long  distances,  or  delivered  at  any  time  of  day  at  the  home,  or  the 
hall,  or  the  place  of  entertainment,  with  the  assurance  thatat  any  time  within 
eight  or  ten  hours,  the  delicious  delicacy  can  be  served  from  these  receptacles 
in  perfect  condition. 

The  extensive  consumption  of  ice  cream  is  shown  by  the  fact  that  in  a 
large  city  like  Chicago,  not  far  from  2.500.000  gallons  of  ice  cream  is 
manufactured,  and  sold  annually.  In  New- York  City  it  is  estimated  that 
nearly  4.000.000  gallons  are  produced  yearly.  And  this  is  exclusive  of  the 
comparatively  small  quantities  that  are  still  prepared  in  the  home  in  the 
little  household  freezer. 

A  conservative  estimate  of  the  total  quantity  of  ice  cream  frozen  and 
consumed  in  the  United  States  yearly,  is  between  50.000.000  and  55.000.000 
uallons,  representing  a  value  of  approximately  S  45.000.000. 

Refrigeration  un  the  poultry  trade. 

Jtefrigeralion  lias  done  more  for  the  dressed  poultry  industry  in  America 
than  perhaps  any  other  one  agency.  Before  the  advent  of  mechanical  refri- 
geration Hie  condition  of  the  poultry  market  was  either  a  glut,  or  a  famine. 
Now  there  is  an  even  supply  all  the  year  around,  at  least  in  all  the  principal 
cities  and  towns.  The  country  town,  that  sends  its  surplus  poultry  to  the 
city  cold  storage  houses  in  the  spring  or  fall,  receives  back  from  the  city  some 
of  the  very  same  poultry,  when  its  own  supplies  are  inadequate  to  meet  the 
demand.  In  the  cities,  the  early  spring  demand  for  fancy  poultry,  especially 
around  the  Lenten  period,  is  met  largely  from  the  stock  in  the  freezers  put 
away  the  fall  before. 

Iow  a  and  Kansas  furnish  ;i  large  proportion  of  I  ho  fancy  poultry  sold  in 
Kastern  markets.  Most  of  this  is  killed  when  the  poultry  is  in  prime  condi- 
tion, dry  picked  and  placed  on  racks  in  the  cold  storage  room  for  2i  to 
IS  hours  until  all  the  animal  heat  is  removed,  and  then  put  in  the  freezers 
until  thoroughly  frozen.  In  this  condition  it  may  be  kept  for  from  6  to 
9  months,  and  will  come  out  in  excellent  condition.  Many  instances  are  on 
record  where  poultry  thus  stored  fora  full  season,  was  shipped  1.000  miles 
or  more  in  a  warm  car,  and  on  arrival  found  to  be  in  prime  condition* 
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superior  to,  and  bringing  better  prices  thans  the  fresh  killed  in  the  same 
locality.  The  reason  for  this  is  easily  explained,  for  the  stored  poultry  was 
prime  when  first  killed,  and  was  in  exactly  the  same  condition  at  the  end  of 
the  six  or  eight  months,  as  the  case  might  be,  at  the  low  temperature  of 
storage,  while  the  fresh  killed  at  that  time  of  year  was  in  poor  condition. 
It  should  be  added,  however,  that  cold  storage  poultry  is  not  usually  shipped 
in  warm  cars,  and  should  never  be  thus  transported  in  warm  weather. 

In  regard  to  the  to  the  total  quantity  of  poultry  frozen  no  accurate  data 
are  obtainable,  but  according  to  one  of  the  best  posted  individual  dealers  in 
such  poultry,  the  quantity  in  1906,  was  about  100.000.000  pounds,  which,  at 
an  average  price  of  15  c  per  lb.,  represents  a  value  of  approximately 
S  15.000.000. 

If  to  this  were  added  the  value  of  poullry  stored  for  short  periods  in  cold 
storage  rooms  during  the  year,  the  above  value  would  need  to  be  multiplied 
several  times. 

General  conditions  in  the  frozen  and  cold  storage  poultry  trade  are  not 
yet  ideal  by  any  means,  especially  in  transportation,  and  handling  after 
transportation.  But  these  are  steadily  improving  as  the  use  of  mechanical 
refrigeration  in  connection  with  the  handling  of  the  poultry  is  becoming 
more  general. 

Cold  storage  of  eggs. 

Cold  storage  revolutionized  the  American  egg  trade.  Before  its  advent 
eggs  were  a  glut  on  the  market  in  April  and  May.  Thousands  of  dozens 
were  spoiled  because  it  did  not  pay  to  care  for  them,  while,  on  the  farms 
little  attention  was  paid  to  gathering  them  on  account  of  the  very  small 
prices  paid.  Farmers,  during  the  period  of  heavy  production,  would  receive 
5  to  8  c.  per  dozen  and  that  usually  in  trade.  And  in  the  fall  and  winter 
when  the  hen  practically  ceased  laying,  prices  were  advanced  in  the 
cities  up  to  50  c  or  60  c  per  dozen,  and  often  more,  and  consumption  nearly 
ceased. 

But  when  mechanical  refrigeration  made  it  possible  by  means  of  low 
and  even  temperatures  to  keep  fresh  eggs  perfectly  sound  and  good  for  eight 
or  ten  months,  all  this  was  changed.  Prices  became  higher  it  is  true,  during 
the  short  period  of  excessive  production,  but  very  much  lower  for  all  the  rest 
of  the  year.  As  a  result,  consumption  increased  enormously.  Again  owing 
to  the  competitive  bidding  of  the  cold  storage  buyer,  the  farmer  now  receiyes 
an  average  of  11  c  to  13c  per  dozen,  cash,  for  eggs  in  the  spring.  Such  prices 
make  it  worth  his  while,  and  he  pays  more  attention  to  his  hens,  and  to 
their  product,  and  hence  has  more  eggs  to  sell  and  eggs  of  better  and  more 
uniform  quality. 
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In  1880,  according  to  Government  reports,  the  total  production  of  eggs 
in  the  United  States  was  about  4o0.000.000  dozen.  In  1900,  it  was  about 
1.300.000.000  and  in  1907,  approximately  1.900.000.000  dozen. 

Moreover,  cold  storage  lias  made  it  possible  to  serve  «  strictly  fresh  » 
eggs  of  excellent  quality  during  the  «  dog  days  »  in  August. .  During  that 
period  the  cold  storage  eggs  laid  in  April  when  the  weather  was  cool,  and 
hens  vigorous,  and  stored  at  temperatures  approximating  the  freezing  point 
of  water,  are  far  superior  to  the  actually  «  fresh  laid  »,  because  the  great 
heat  rapidly  deteriorates  the  egg  in  the  period  between  laying,  and  delivery, 
and,  besides,  the  hen  herself  is  so  much  affected  by  the  weather,  as  well  as 
by  exhaustion  of  her  egg  laying  period,  that  the  eggs  are  more  watery  and 
of  poor  keeping  quality,  in  every  way  inferior  to  the  April  egg. 

Eggs  are  placed  in  cold  storages  in  the  spring,  at  hundreds  of  small  sto- 
rage houses  throughout  the  country,  although  the  bulk  of  the  storage  eggs  are 
shipped  to  the  cold  storage  houses  in  the  large  cities.  The  total  quantity  thus 
stored  is  largely  a  matter  of  estimate,  no  report  being  published.  It  is  cer- 
tain, however,  that  betwen  3.000.000  and  4.000.000  cases,  of  30  dozen 
each,  are  stored  each  season.  One  of  the  most  experienced  egg  merchants  in 
America  estimates  the  total  storage  holdings  at  above  5.000.000  cases.  If  we 
assume,  that  but  3.500.000  cases  are  carried  in  cold  storage  each  year,  and  the 
average  wholesale  selling  price  is  but  20  c.  per  dozen,  it  would  mean  a  total 
value  of  S  21.000.000  for  this  one  item  of  cold  stored  products. 

A  considerable  business  is  also  done  in  freezing  egg  meats  in  bulk  for 
the  bakers,  and  confectionery  trade  and  for  use  in  the  preparation  of  fancy 
leathers,  etc. 

Cold  storage  of  furs  and  fabrics. 
Among  the  newer  applications  of  mechanical  refrigeration  is  that  of  the 
cold  storage  of  furs  and  fabrics,  tapestry,  silks,  rugs,  etc.  About  twenty  or 
more  houses  are  now  equipped  with  apparatus  for  this  method  of  preserving 
fur  garments,  etc.  One  of  the  largest  of  these  is  the  retail  dry  goods  house  of 
Marshall  Field  and  Co.  at  Chicago.  In  its  large  lur  storage  room,  a  full  des- 
cription of  which  was  given,  in  Ice  and  Refrigeration  for  July,  1903,  there 
were  stored  on  June  1,  1908,  over  S  3.000.000  worth  of  fur  garments  and 
fabrics,  tapestries,  etc.  for  customers.  The  room  is  cooled  by  means  of  an  air 
circulating  system  to  about  17°  F.  The  charges  for  storage  and  care,  amount 
to  from  2  0/0  to  5  0/0  of  the  declared  value  of  the  goods  for  a  season's  stor 
age,  or  from  January  ist  to  Dec.  31  st,  if  one  wishes  to  store  them  that  long. 
There  are  several  cold  storage  houses  for  fur  in  New- York  City,  which  toge- 
ther are  said  to  hold  in  storage,  furs  and  fabrics  to  the  net  value  of  over  ten 
million  dollars.  In  addition,  quite  a  number  of  commercial  cold  storage 
houses  have  separate  rooms  for  storage  of  furs  and  garments,  rugs,  etc. 
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A  conservative  estimate  of  the  value  of  this  class  ot  goods  confided  to 
the  care  of  the  cold  storage  man  each  year  in  the  United  States,  places  the 
aggregate  at  about  $25,000:000  to  $  30.000.000. 

If  to  this  were  added  the  value  of  silks  in  silk  factories,  preserved  by 
mechanical  refrigeration,  and  the  value  of  clothing,  rare  furniture,  and  other 
articles  of  value,  subject  to  the  ravages  of  moths,  and  other  insects,  and  placed 
in  cold  storage  to  prevent  damage,  a  very  considerable  sum  would  need  to  be 
added  to  the  above. 

Refrigeration  in  fish  handling. 

There  are  at  least  sixty  establishments  in  the  United  States  where 
mechanical  refrigeration  is  employed  for  freezing  or  cold  storage  of  fish.  This 
is  entirely  apart  from  the  fish  storage  rooms  in  commercial  cold  storage 
warehouses,  or  of  machinery  installed  on  fishing  boats  engaged  in  ocean 
fishing.  No  figures  on  the  total  value  of  the  fish  thus  treated  and  handled 
are  available.  Refrigeration  of  some  sort,  however,  is  essential  in  the 
handling  of  fresh  fish,  which  are  among  the  most  perishable  meat  products. 

Reports  published  in  1904,  by  the  Fish  Commissioner  of  the  State  of 
Washington  gave  the  total  capital  invested  in  the  fish  industry  on  the  North 
Pacific  Coast  alone,  as  a  little  over  $  6.000.000  ;  number  of  persons  engaged 
in  the  business  as  about  10.500  and  value  of  products  solds  as  about 
S  5.500.000. 

On  the  Atlantic  Coast*  at  Boston  and  Gloucester,  Mass.,  and  other 
points,  are  large  plants  devoted  to  bait  freezing,  fish  freezing,  and  storage  of 
fish.  There  are  also  several  large  plants  at  stations  on  the  Great  Lakes,  and 
at  Chicago,  while  at  most  important  cities  both  north  and  south  are  to  be 
fouud  special  plants  devoted  to  the  handling  of  fishery  products,  all  using 
refrigeration.  An  estimate  by  one  of  the  leading  fish  dealers  in  America,  pla- 
ced the  value  of  fish  frozen  and  held  at  low  temperatures  in  the  United  States, 
at  from  $  25.000.000  to  30.000.000  yearly. 

Refrigeration  of  fruits. 

The  fruit  industry  is  becoming  every  year  more  and  more  dependent 
upon  the  aid  of  artificial  refrigeration,  rruils  ripen  only  in  well-delined  sea- 
sons, and  their  lite  after  removal  from  the  tree  or  vine  is  Short*.  The  American 
citizen,  however,  dermoids  fresh,  ripe  fruil  in  his  home,  and  upon  the  lables 
at  hotels  and  restaurants,  the  entire  ye;ir.  W  ithout  refrigeration,  this  would 
be  impossible.  The  fruil,  as  it  ripens,  must  be  picked,  anil  all.  above  the 
then  market  needs,  is  kept  from  deterioration  almost  wholly  by  means  of 
temperatures  sulïicKMilly  low  to  proven!  the  development  of  I  he  agency 
Of  decay. 


—  343  — 


The  most  common  and  highly  valued  fruit,  is  the  apple.  The  orchards 
of  the  United  States  produce  annually  from  30.000.000  to  50.000.000  barrels 
of  apples.  In  1896  the  product  was  over  69.000.000  barrels.  A  very  conside- 
rable proportion  of  this  quantity  is  consumed  during  the  fall  as  it  ripens,  or 
is  made  into  cider,  preserves,  etc.,  or  is  dried  or  evaporated.  A  considerable 
quantity  of  the  remainder,  estimated  at  between  2.000.000  and  4.000.000 
barrels,  according  to  season,  is  placed  in  common  storage,  that  is,  in  cellars 
or  ventilated  rooms  kept  cool  by  excluding  so  far  as  possible  the  extremes  of 
weather  condition.  The  balance  estimated  at  about  3.000.000  to  5.000.000 
barrels  annually,  is  placed  in  commercial  or  private  cold  storage  warehouses. 

Government  station  reports,  1903,  gave  the  total  number  of  refrigerated 
houses  where  apples  were  stored,  as  about  1.000,  and  the  quantity  stored  on 
December  1st.  1902,  as  a  little  over  2.900.000  barrels.  As  no  reports  are  made 
by  those  who  store  the  fruit,  the  total  quantity  stored  at  any  season  can  only 
be  estimated.  Most  of  the  fruit  stored  is  packed  in  barrels  holding  about  three 
bushels,  but  a  considerable  quantity,  especially  in  Colorado,  Utah,  and  on 
the  Pacific  Coast,  is  stored  in  boxes  holding  one  bushel. 

The  cold  storage  «  season  »  is  commonly  reckoned  from  October  1st  to 
May  1st.  But  apples  are  held  in  storage  successfully  till  June  or  July,  or  until 
the  new  crop  of  summer  apples  supplants  the  cold  stored  fruit  of  the  year 
before. 

Many  of  the  small  apple  storage  houses  are  refrigerated  by  means  of  ice> 
or  ice  and  salt,  quite  a  number  by  the  gravity  brine  system,  and  a  conside- 
rable number,  as  well  as  practically  all  of  the  larger  houses,  or  those  storing 
:  5(1.000  barrels  or  over,  by  means  of  mechanical  refrigeration.  Dried  or  evapo- 
rated apples,  are  held  in  cold  storage  to  a  considerable  extent,  as  low  tempe- 
ratures serve  to  prevent  mould  and  shrinkage.  The  value  of  the  apples,  fresh 
and  dried,  that  undergo  refrigeration  annually  in  the  United  States  has  been 
conservatively  estimated  at  S  12.500.000. 

Rerigeration  for  citrus  fruits. 

Oranges  and  lemons  are  held  in  cold  storage,  al  though  1  not  to  any  great 
•  vient,  or  for  any  great  length  of  time,  as  the  ripening  season  extends  over  so 
many  months.  Hut.  nevertheless,  refrigeration  plays  a  large  part  in  making  the 
orange  trade  such  a  large  and  highly  remunerative  trade  as  it  is  to-day.  For 
il  should  be  borne  in  mind,  that  the  present  large  consumption  at  prices 
remunerative  to  the  grower  and  dealer,  is  due  to  the  fact  that  fruit  in  perfect 
condition  i>  delivered  in  all  parts  of  the  country,  although  many  of  the 
markets  are  over  2.000  miles  away  from  the  source  of  supply.  And  this 
delivery  of  the  fruit  in  perfect  condition  is  made  possible  only  by""  the 
aid  af  refrigeration;  Without  it,  the  losses  from  decay  were  so  heavy  as  to 
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place  an  embargo  upon  the  efforts  to  produce  large  crops  of  this  luscious 
fruit. 

The  citrus  fruit  industry  of  California  had  its  beginning  about  1880.  In 
1907,  over  10.000.000  boxes  were  shipped  from  this  State,  fully  one-half 
of  which  was  shipped  under  refrigeration,  and  much  of  it  chilled  before 
shipment  in  special  coolers  erected  for  this  purpose.  The  records  show  that 
in  J  907,  13.800  carloads  of  citrus  fruits  from  California  were  shipped  under 
icing.  A  considerable  quantity  of  oranges  from  Florida,  the  West  Indies, 
Mexico,  and  Central  America  also  reaches  the  United  States  markets,  all,  or 
nearly  all  of  which,  is  refrigerated.  Refrigeration,  as  applied  to  citrus  fruits  in 
America  affects  a  quantity  of  produce  valued  roughly  at  S  20.000.000. 

Refrigeration  has  also  been  found  to  be  valuable  in  the  handling  of 
deciduous  fruits,  such  as  prunes,  cherries,  plums,  etc.,  and  of  grapes,  large 
quantities  of  which  are  stored  in  the  public  cold  storage  warehouses,  as  well 
as  in  the  private  cold  stores  of  commission  merchants,  wholesale  grocers  and 
fruit  dealers. 

Refrigeration  also  plays  an  important  part  in  the  handling  of  small  fruits 
such  as  strawberries,  blackberries  and  the  like.  Ripening,  as  they  do,  at 
different  seasons  in  varying  sections  of  the  country,  a  vast  trade  in  berries 
from  the  South  has  been  inaugurated  during  the  past  ten  or  twelve  years,  the 
principal  markets  being  found  in  the  larger  cities  of  the  North,  but  including 
all  the  smaller  cities  en  route. 

A  large  share  of  this  trade  is  absolutely  dependent  upon  refrigeration. 
Retween  3.000  and  4.000  carloads  of  strawberries  alone  are  shipped  under 
icing  annually  from  the  Carolinas,  Maryland  and  Delaware,  Mississippi, 
Arkansas  and  Missouri  to  Northern  markets. 

At  least  5.000  carloads  of  peaches,  and  pears,  and  2.500  carloads  of  can- 
taloupes and  fresh  vegetables  are  shipped  under  refrigeration  yearly,  and 
much  of  this  is  again  held  in  refrigerators  before  it  reaches  the  consumer, 

A  prominent  railway  official  is  authority  for  the  statement,  that,  in  1907 
a  total  of  probably  60.000  carloads  of  fruits  and  vegetables  were  shipped 
under  refrigeration,  which  was  about  six  times  as  much  as  was  handled  in 
1900,  only  seven  years  before.  This  enormous  growth  was  made  possible  only 
by  the  facilities  for  keeping  these  perishable  products  a  sufficient  length  of 
time  by  means  ofrefrigeration. 

The  60.000  carloads  of  fruits  and  vegetables  (not  including  apples),  if 
valued  at  an  average  of  $  800  per  car,  (much  of  it  is  worth  $  1.000  and 
some  $  1.500.),  would  mean  an  aggregate  value  for  this  branch  of  the  indus- 
try alone,  of  S  48.000.000. 

Refrigeration  has  also  been  found  to  be  very  beneficial  in  the  banana 
trade.  The i  bananas  imported  by  the  United  States  in  1907  were  vaiuea  at 
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$  11.833.168.  In  the  shipment  of  this  fruit  from  the  port  of  entry  to  the 
interior,  it  has  been  found  expedient  to  chill  the  cars  laden  with  bananas, 
and  at  convenient  points  train  cooling  sheds  have  been  erected,  where  the 
hot  air  is  removed  from  the  cars  by  means  of  suction  fans  and  flexible  tubes, 
and  chilled  air  forced  in  to  take  its  place.  The  fruit  in  the  first  place  was 
shipped  from  its  source  to  the  States  in  refrigerated  bottoms,  and,  when 
received  at  its  destination  is  frequently  placed  in  cooled  rooms  for  storage. 

Refrigeration  in  other  lines  of  industry. 

There  are  a  score  or  more  of  other  branches  of  commerce  and  industry  in 
which  mechanical  refrigeration  plays  an  important  part,  and  where  its  use  is 
rapidly  extending.  Thus,  in  the  meat  markets  in  cities,  and  large  towns,  the 
installation  of  refrigerating  machinery  is  becoming  quite  general.  In  1904, 
when  the  «  I.  and  R.  Blue  Book  »  was  published,  records  were  obtained 
from  such  installations  in  over  300  meat  markets,  the  machines  installed 
aggregating  a  capacity  of  over  3.500  tons  per  day.  Since  1904,  records  have 
been  obtained  of  about  sixty  to  eighty  separate  installations  each  year  in  meat 
markets,  the  added  tonnage  aggregating  about  1.700  tons,  daily  capacity.  As 
there  are  many  small  installations  of  this  nature,  of  which  no  report  is  receiv- 
ed, it  is  probable  that  at  the  beginning  of  1908  at  least  1.000  meat  markets  in 
the  United  States  were  equipped  with  refrigerating  plants,  the  total  tonnage 
aggregating  at  least  6.000  tons  per  day.  Large  insulated  boxes,  or  rooms  for 
storage  of  meats,  etc.,  are  refrigerated,  and,  in  many  instances,  display 
counters  and  show  windows  are  likewise  kept  cool  by  means  of  the  refri- 
gerating machine. 

Many  of  the  produce  commission  dealers,  and  central  market,  and  pro- 
vision establishments  in  the  United  States  have  installed  private  cold  storage 
rooms,  and  refrigerating  machines,  usually  for  temporary  storage  of  perishable 
goods  consigned  to  them  in  excess  of  the  daily  market  demands. 

Just  how  many  such  plants  there  are  installed,  it  would  be  difficult  to 
ascertain,  Between  50  and  60  produce  dealers  who  had  installed  refrigera- 
ting plants,  were  recorded  in  the  «  I.  and  R.  blue  Book  ».  It  is  safe  to  say 
that,  at  present  there  are  at  least  100  installations  of  this  nature  with 
refrigerating  machinery  aggregating  about  1.500  to  2.000  tons,  daily  refri- 
gerating capacity. 

Nearly  all  of  the  large  hotels  are  equipped  with  refrigerating  machines, 
and  many  of  them  with  ice  making,  or  with  freezing  systems  for  freezing 
caraffes,  ice  cream  and  ices,  etc.  In  1904,  «  I.  and  R.  Blue  Book  »  recorded 
250  such  installations  in  hotels,  the  aggregate  refrigerating  capacity  of  the 
machinery  installed,  being  over  3.000  tons  daily.  About  150  installations  have 
been  added  since.  So  also  hundreds  of  the  large  restaurants  are  thus  fitted. 
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And  such  installations  are  rapidly  extending.  During:  1907  reports  were  receiv- 
ed of  over  fifty  hotel  and  restaurant  installations  with  an  aggregate  capacity 
of  about  700  tons  daily  refrigeration. 

In  the  larger  cities  nearly  all  the  large  office  buildings  are  equipped  with 
refrigerating  machinery  for  cooling  drinking  water,  and  often  for  supplying 
refrigeration  to  provision  boxes,  if  club  rooms  are  occupied,  or  for  a  restau- 
rant in  some  part  of  the  building,  or  it  may  be  to  supply  dry  cold  air  for  den- 
tists' use,  or  to  a  chemist,  or  for  cooling  a  bank  room,  etc.  More  than  30  such 
installations  were  reported  during  1907. 

Many  of  the  public  buildings,  including  post  offices,  and  other  Govern- 
ment buildings;  county  and  city  buildings;  State  institutions  for  the  blind, 
for  the  insane  or  otherwise  defective;  penitentiaries;  asylums,  hospitals, 
sanatoriums,  etc.,  already  have  installed,  or  are  planning  to  instal,  refrigerating 
machinery,  often  with  a  small  ice  making  apparatus  in  connection.  During 
1907  twenty-two  installations-  of  refrigerating  plants  in  as  many  hospitals 
were  recorded  in  ice  and  refrigeration. 

Department  stores  in  all  the  larger  cities  are  quite  generally  equipped  with 
machinery  fur  mechanical  refrigeration  used  for  preservation  of  perishable 
material,  or  for  refrigerating  soda  fountains,  making  ice  creams,  cooling  pro- 
vision boxes  for  restaurants  within  the  stores,  etc. 

Wholesale  grocers,  and  in  some  instances,  retail  grocers,  make  use  of 
mechanical  refrigeration  quite  extensively,  while  in  candy  factories,  ils  use  is 
becoming  quite  general. 

Many  colleges  and  schools  have  installed  refrigerating  plants  for  demons- 
tration purposes,  or  in  connection  with  dairy  departments,  etc. 

Some  eight  or  ten  ice  skating  rinks,  where  the  ice  surface  is  made  and 
maintained  by  means  of  refrigerating  machinery,  are  at  present  in  operation 
in  the  United  States  ;  and,  in  one  instance,  such  an  ice  surface  is  produced 
upon  the  stage  in  theatres  fora  realistic  skating  scene,  by  means  of  a  small 
portable  refrigerating  machine. 

A  score  or  more  morgues  are  equipped  with  refrigerating  machinery. 

A  number  of  installations  of  tins  nature  have  been  installed  for  freezing 
sill  or  quicksand  in  tunneling  or  shall  sinking. 

Refrigerating  machinery  has  been  installed  and  is  in  use  in  numerous 
chemical  works  ;  powder  manufacturing  plants  ;  sugar  refineries;  bleaching 
works;  drug  stores;  machine  shops  plough  factories  and  saw  factories  for 
tempering  sleel  ;  watch  factories,  for  controlling  temperatures  in  testing  Hie 
delicate  pari  of  the  time  piece;  in  photographic  supply  houses;  in  dyeing 
establishments;  in  glue  factories:  in  soap  works;  in  hide  curing  plants;  in 
oil  refineries^  in  ozonaling  and  lillralion  works:  for  the  inanufaeltiro  of 
liquid  air:  in  the  manufaelure  of  mercerized  cotton  and  silks;   in  fortifying 
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and  preserving  wines  and  liquors:  in  bottling  and  mineral  water  plants; 
in  canning  factories:  in  bakeries:  in  greenhouses  to  retard  flowering,  and  to 
preserve  bulbs  and  cut  flowers;  in  theatres,  banquet  halls,  reception  rooms, 
and  dwellings,  for  cooling  the  air  during  the  hot  weather;  etc* 

PIPE  LINE  REFRIGERATION. 

By  no  means  least  in  the  practical  present-day  application  of  refrig- 
eration is  its  use  in  pipe-line  systems,  for  furnishing  refrigeration  from  a 
central  plant,  through  piping  laid  beneath  the  surface  of  the  streets,  to  custo- 
mers at  a  distance.  There  are  about  a  dozen  such  plants  now  in  operation  in 
the  United  States  with  street  mains  varying  from  one  mile  to  seventeen  miles 
in  length.  There  are  pipe  line  systems  in  Boston,  New- York,  Philadelphia, 
Baltimore. Saint-Louis,  Kansas  Gity.  Los  Angeles,  and  Santa  Barbara,  Gal., 
Atlantic  City.  X.  J..  Norfolk.  Va.  Boston  has  two  such  lines,  as  has  New- York. 
Chicago  lias  no  pipe  line  system,  but  a  company  has  been  organized  with 
large  capital,  and  has  applied  for  franchise  to  establish  such  a  system.  The 
saafte  is  true  of  several  smaller  cities  in  different  parts  of  the  Union. 

REFRIGERATION  COR   BLAST  FURNACES. 

In  refrigeration  for  blast  furnaces  the  United  States  was  a  pioneer,  the 
successful  demonstration  of  the  first  plant  of  this  nature  at  the  Isabella 
furnaces  of  the  Carnegie  Steel  Co.  at  Etna.  Pa.,  where  two  225-ton  refrige- 
rating machine^  were  installed  for  drying  the  air  blast,  has  been  followed 
by  the  installation  at  the  Warwick  Iron  and  Steel  C°,  Pottstown,  Pa.,  of  a 
plant  consisting  of  live  250-ton  refrigerating  machines;  one,  at  the 
E.  and  G.  Brookes  Iron  C°  at  Birdsboro,  Pa.,  consisting  of  two  175-tons 
machines:  and  one  at  the  Illinois  Steel  C°,  Chicago,  where  a  plant  of  1,200 
tons  refrigerating  capacity  per  day,  is  installed.  Another  plant  of  1,500  tons 
daily  capacity,  is  being  planned  for  the  Tennessee  Coal  and  Iron  C°,  's 
furnaces  at  Ensley,  Ala. 

REFRIGERATION  FOR  AUDITORIUMS  AND  DWELLINGS. 

Mechanical  refrigeration  is  also  applied,  though  still  to  a  limited  extent, 
lor  cooling  the  air  in  auditoriums,  theatres  and  dwellings.  One  of  the 
interesting  installàtions  of  this  nature  is  that  at  the  Auditorium  Hotel  in 
Chicago,  where  the  Pbmpeian  room  on  the  ground  floor  -  a  huge  reception 
or  entertainment  room  about  150  feet  square,  with  wide  entrance  arches,  and 
no  doors,  i^  cooled  by  means  of  a  circulation  of  washed,  chilled  and  humi- 
dilied  air.  which,  on  the  hottest  days,  keeps  temperature  in  the  room,  even 
when  filled  with  a  throng  of  people,  at  from  ten  to  twenty  degrees  bekrw  the 
atmospheric  temperature.    A  big  banquet  hall,  containing  over  177, 0U0  cubic 
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feet  of  space,  is  cooled  in  a  similar  manner  by  the  same  machine.  A  full 
description  of  this  installation,  and  its  operation  was  published  in  Ice  and 
Refrigeration  for  October,  1907. 

There  are  quite  a  number  of  private  dwellings,  perhaps  forty  or  fify  in 
all,  equipped  with  refrigerating  machinery  for  cooling  provision  boxes,  and 
for  cooling  the  air  in  chamber.  The  near  future  is  likely  to  see  many  more 
such  installations,  as  the  success  of  the  small  refrigerating  machines,  and  the 
cheapness  of  electric  current  for  operating  the  machines  serve  as  inducement 
to  those  able  to  afford  this  luxury. 

The  foregoing  partial  survey  of  the  development  of  the  refrigerating 
industry  in  America  indicates,  not  only  that  the  industry  is  one  of  no  mean  size 
or  extent,  but  also  suggests  that  it  has  had,  and  is  having,  a  marked  influence 
upon  the  development  of  many  other  very  large  industries,  whose  very  life 
at  present  depends  upon  the  aid  of  mechanical  refrigeration. 

Where  would  the  fresh  meat  trade  of  more  than  one  billion  dollars  per 
year  be,  but  for  mechanical  refrigeration  ? 

The  brewing  industry  would  occupy  a  much  lower  plane  both  as  to 
quality  and  quantity,  were  mechanical  refrigeration  not  in  use. 

The  fresh  fruit  industry  would  be  reduced  to  a  fraction  of  its  present 
extent  and  value. 

The  growers  of  fruits  and  vegetables  would  lack  the  present  incentive  to 
raise  large  crops,  and  to  improve  the  quality,  because  of  the  irregular  market, 
and  the  depressing  effect  of  extremely  low  prices  at  time  of  harvest,  were  it 
not  for  the  benefits  of  refrigeration. 

The  dairy  and  creamery  industry  could  not  have  kept  pace  with  the 
demands  of  urban  development,  but  for  the  aid  of  refrigeration,  and  it  is 
probably  true,  as  has  been  claimed,  that  fully  one-half  of  its  present  great 
development  in  production  and  consumption,  is  due  to  the  aid  of  artificially 
produced  low  temperatures. 

In  mining,  and  tunneling,  many  important  and  profitable  enterprises 
would  have  to  be  abandoned  but  for  the  timely  aid  of  the  refrigerating 
machine. 

Man's  comfort  and  health  has  been  subserved  to  an  extent  scarcely 
comprehended  even  by  those  most  intimately  connected  with  the  progress  of 
events,  through  the  medium  of  the  industries  of  refrigeration. 

The  destruction  of  harmful  bacteria  by  freezing  is  just  beginning  to  be 
-ludicd,  and  appreciated. 

In  tropical  regions,  as  at  Panama,  the  saving  of  human  life  and  energy 
by  means  of  the  aid  of  refrigeration,  is  enormous. 

fn  polar  regions,  as  in  Northern  Alaska,  the  aid  of  refrigeration  lias 
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banished  scurvy,  and  has  made  home  comfort  possible,  by  supply  at  all  times 
of  fresh  meats,  vegetables  and  fruits. 

It  has  brought  to  realization  Alexander  Pope's  prophesy  : 
"  To  give  the  pole  the  products  of  the  sun 
And  knit  the  unsocial  climates  into  one  ". 

Refrigeration  has  had  the  effect  of  extending  the  consumption  of  all 
perishable  products  throughout  the  entire  year,  instead  of  at  seasonal  periods 
only,  thus  adding  measurably  to  human  comfort  and  happiness. 

A  score  or  more  of  entirely  new  industries,  giving  employment  to 
hundreds  of  thousands  of  people,  involving  many  millions  of  capital,  have 
been  added  to  the  activities  of  the  nation  by  the  introduction  of  mechanical 
refrigeration. 

These  include  not  alone  ice  making  and  industrial  cold  storage,  but 
designing  and  construction  of  plants,  building  of  machinery,  and  appliances 
for  refrigeration  and  ice  making,  production  of  insulating  material,  of 
refrigerants  such  as  ammonia,  carbon  dioxide,  ethyl  chloride,  etc.,  manu- 
facture of  liquid  air  for  commercial  uses,  and  the  manufacture  of  numerous 
other  things  indirectly  brought  into  demand  by  the  introduction  of  mech- 
anical  refrigeration,  such,  e.  g.,  as  the  production  of  calcium  chloride  for 
making  brine  in  freezing  tanks,  and  for  absorbing  moisture  in  cold  storage 
rooms,  etc. 

There  are  approximately  seventy  concerns  in  the  United  States  engaged 
in  the  manufacture  of  ice  making  or  refrigerating  machinery.  There  are  at 
least  three  times  that  number  engaged  in  whole,  or  in  part,  in  the  manufac- 
ture of  special  machinery,  and  appliances,  or  material  used  in  connection 
with  ice  making  or  mechanical  refrigeration. 

There  are  at  the  present  time  between  12.000  and  13.000  ice  making 
;iikI  refrigerating  machines  in  operation  in  the  United  States.  The  combined 
capacity  of  all  these  machines  is  equivalent  to  the  melting  of  between 
ï  50.000  and  500.000  tons  of  ice  per  day  of  twenty-four  hours. 

A  conservative  estimate  of  the  capital  actually  employed  in  building 
refrigerating  machinery,  ice  making  and  ice  handling  appliances,  etc.,  places 
thé  total  at  not  less  than  $  20.000.000,  and  possibly  S  25.000.000. 

Tlx:  manufacturing  of  ice  alone  represents,  an  invested  capital  of  about 
S  100.000.000.  According  to  U.  S.  census  reports,  the  capital  employed  in 
tlie  1 .320  ice  factories  reporting  in  1905,  was  about  S  66.500.000. 

In  commercial  cold  storage  business,  over  S  100.000.000.  of  capital  is 
in  v<. s  led. 

In  meat  packing  plants,  more  than  $  250.000.000.  is  invested,  and,  in 
breweries  about  S  500.000.000  (S  415.000.000.  in  1900,  according  to  census 
returns  ). 
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In  creamery  and  dairy  plants  about  S  o0. 000.000.  is  invested.  (Latest 
census  returns  gave  it  as  S  47.250.000.) 

There  are  approximately  80.000  refrigerator  cars  in  use,  mhmh  represent 
an  investment  of  more  than  $  65.000.000. 

To  sum  up,  it  might  be  staled  that  in  the  industries  in  which  mechanical 
refrigeration  is  a  direct  and  necessary  factor,  considerably  over  S  1.000.000.000. 
of  capital  is  invested. 

The  net  wholesale  value  of  the  principal  products  stored,  and  preserved 
by  means  of  refrigeration  yearly,  and  of  ice  used,  is  shown  in  approximale 
figures,  very  conservatively  estimated,  in  the  following  table  : 


Value  of  Refrigerated  products  and  ice 
in  the  United  States. 

Value  of  meats  in  coolers  at  packing  houses  S  1.300.000.000 

Value  of  goods  in  commercial  cold  storage  warehouses .  .....  350.000.000 

Value  of  beer  in  brewery  storage  cellars   325.000.000 

Value  of  goods  held  in  cold  storage  in  meat  markets,  saloons, 

produce  and  provision  stores,  etc.  (est.)   250.000.000 

Value  of  milk  and  milk  products,  poultry  and  eggs  (not  included 

in  other  totals)  about   100.000.000 

Value  of  fruits  and  fresh  vegetables  shipped  and  bandied  under 

refrigeration  '   50 . 000 . 000 

Value  of  ice  cream  and  ices  manufactured   40.000.000 

Value  of  ice  (manufactured  and  natural)  about   00.000.000 

Value  of  fish  frozen  and  held  under  refrigeration.  .  .  .  .  25.000.000 
Value  of  furs  and  fabrics  held  in  cold  storage  (not  included  in 

general  cold  storage  warehouse  figures.)   20. 000. Otto 

$  2.520.000.000 


It  would  be  idle  to  atterript  to  figure  the  value  of  provisions,  etc.,  held 
under  refrigeration  in  the  cold  storage  rooms,  or  boxes  of  hotels,  restaurants, 
club  houses,  public  institutions  and  residences.  But  the  aggregate  during  a 
year  would  be  enormous.  Attention  is  called  to  I  hese  figures,  simply  by  way 
of  emphasizing  the  vast  importance  of  the  refrigerating  industries,  and  how 
essential  artificial  refrigeration  has  become  in  (lie  complex  commercial,  and 
social  life  of  the  20th  century. 
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Voir  le  volume  paru  avant  le  Congrès  et  distribué  aux  Congressistes. 
Ce  volume,  in-8°  raisin,  formé  de  310  pages  de  texte  illustré  de  nombreuses  gravures,  similis 
et  de  planches  hors-texte  est  envoyé  gratuitement 
à  tous  tes  Membres  de  /'Association  Internationale  du  Froid. 
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ERRATA 

État  actuel  et  Desiderata  de  l'Industrie  du  Froid  en  France. 

Rapport  du  Comité  régional  de  l'Est. 

Le  Frigorifique  militaire  de  Verdun  mentionné  dans  ce  rapport,  p.  119, 
a  été  installé  par  la  Société  des  Anciens  Établissements  Cail. 

Rapport  sur  le  Froid  artificiel  dans  la  région  Parisienne. 

Des  erreurs  involontaires  se  sont  glissées  dans  ce  rapport.  Nous  devons 
signaler  : 

1°  Page  213  R).  Le  froid  pour  la  conservation  des  cadavres  : 
«  Paris  possède  plusieurs  installations  pour  la  conservation  des  cadavres 
par  le  froid. 

»  Celle  de  la  Morgue  a  été  installée  en  1882  avec  des  machines  à  ammo- 
niaque fonctionnant  par  absorption,  permettant  de  congeler  les  cadavres  et 
de  maintenir  une  température  de  2°  à  4°  dans  les  salles  d'exposition. 

»  L'Hôpital  militaire  du  Val-de-Grâce,  l'hôpital  Cochin  possèdent  égale- 
ment des  installations  frigorifiques  du  môme  genre  avec  machines  à  ammo- 
niaque du  type  dit  à  absorption. 

»  Les  trois  installations  ont  été  faites  parGrimault,  Le  Soufaché  et  helix.  » 


On  a  omis  de  dire  qu'après  concours  ouvert  par  la  Ville  de  Paris,  en 
1898,  la  Société  des  Moteurs  à  gaz  et  d'Industrie  automobile  marque  Otto 
[machine  Fi.vary  a  été  déclarée  adjudicataire  de  la  nouvelle  installation  de  la 
Morgue  au  Quai  de  l'Archevêché  et  chargée,  en  outre,  de  la  conduite  et  de 
l'entretien  des  machines  pour  une  durée  de  treize  années. 

2°  Page  213  C).  Les  skatings  ou  pistes  de  glace. 

«  Plusieurs  établissements  de  ce  genre  existent  ou  ont  existé  à  Paris, 
permettant  ainsi  le  patinage  en  plein  été.  Signalons  en  particulier  :  le  Palais 
de  Glace,  avec  des  machines  à  ammoniaque  Humbodlt  (Mille  et  Pourcel).  » 

Or,  les  compresseurs  du  Palais  de  Glace  sont  encore  ceux  du  système 
Fixary  installés  par  la  même  Société  en  1893,  ce  qui  est  pour  ces  machines 
un  certificat  de  bons  et  loyaux  services. 

D'autre  part,  l'entrepôt  frigorifique  de  la  Villette,  qui  comporte  égale- 
ment des  machines  Fixary,  a  été  indiqué,  page  207,  comme  ne  fonctionnant 
pas.  La  phrase,  insuffisamment  explicite,  indique  seulement  qu'il  ne  conserve 
pas  de  viande  :  en  revanche,  il  est  indiqué,  page  200,  que  cet  entrepôt  est  un 
des  fournisseurs  de  glace  de  la  Ville  de  Paris.  La  Société  «  La  Frigorifique  » 
y  conserve,  en  outre,  des  œufs,  du  beurre,  etc. 

D'autre  part,  les  installations  suivantes  citées  sous  la  dénomination 
Linde  : 

La  «  Nationale  »,  tuerie  de  porcs  d'Aubervilliers,  p.  208. 
Le  Frigorifique  de  la  rue  de  l'Ourq  (Potin),  à  Paris,  p.  208. 
La  Compagnie  des  Établissements  Duval,  à  Paris,  p.  209. 
M.  Decugis,  à  Paris  (fruits»,  p.  210. 

Les  Installations  de  la  Distillerie  Springer,  à  Maisons -Al fort  et  à  Ris- 
Orangis,  p.  211. 

La  Chocolaterie  Grondard,  à  Paris,  p.  212. 

La  Chocolaterie  Carpenlier,  à  Clichy,  p.  212. 

La  Fabrique  de  Parfums  De  Laire  et  Cic,  à  Issy,  p.  212. 

La  Maison  Hevillon  (fourrures),  à  Paris,  p.  212. 

L'Institut  Pasteur,  à  Paris,  p.  213. 

Le  Collège  de  France,  à  Paris,  p.  213,  ont  été  installés  par  la  Société  des 
Anciens  Établissements  Cail. 

Nous  réparons  en  outre  l'oubli  qui  a  été  fait  du  nom  des  Etablissements 
('ail  parmi  les  constructeurs  de  machines  à  ammoniaque  de  la  région  pari- 
ai' >nne  1  p.  214  :  le  siège  de  la  Société  est  en  effet  à  Paris,  21,  rue  de  Londres. 

23  III 
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Rapport  du  Comité  regional  de  la  Seine-Inférieure. 
Les  Installations  de  la  Compagnie  Générale  des  Glacières  du  Havre,  citée 
p.  245,  et  de  la  Grande  Brasserie  Alsacienne  du  Havre,  citée  p.  253  de  ce 
rapport,  ont  été  faites  par  la  Société  des  Anciens  Établissements  Cail. 


STATISTIQUES  DU  PORT  DE  MARSEILLE 

Par  M.  HENRIET,  Ingénieur  de  ïa  Société  des  Travaux  de  Ports  à  Marseille. 

Le  commerce  des  fruits  frais,  légumes  et  primeurs  est  considérable  en 
Provence.  Le  port  de  Marseille  est  admirablement  placé  pour  être  l'entrepôt 
des  productions  du  nord  de  l'Afrique  et  du  midi  de  l'Europe,  destinées  à  être 
réexpédiées  sur  les  contrées  septentrionales.  Laplace  de  Marseille  est,  en  outre, 
an  grand  centre  de  consommation.  Mais  les  droits  d'octroi  municipaux,  con- 
sidérablement trop  élevés,  paralysent  le  commerce  et  enlèvent  au  port  de 
Marseille  un  fret  important. 

Fruits  frais. 

D'après  le  compte  rendu  de  la  situation  commerciale  et  industrielle  tic  la 
Chai  libre  de  commerce  de  Marseille,  il  a  été  importé  en  1907  :  6.100.064 
kilogrammes  de  citrons  et  d'oranges,  dont  2.302.441  kilogrammes  d'Es- 
pagne, 1.658.916  kilogrammes  d'Italie,  1.340.833  kilogrammes  d'Algérie: 
2.912.520  kilogrammes  de  mandarines  et  chinois,  en  provenance  d'Algérie 
pour  la  presque  totalité;  1.705.621  kilogrammes  de  caroubes,  dont  907.192 
kilogrammes  de  Turquie,  545.219  kilogrammes  de  Grèce,  230.218  d'Algérie  el 
20.395  kilogrammes  de  Tunisie:  6. 710.752  kilogrammes  de  raisins  frais, 
provenant  presque  exclusivement  d'Algérie;  1.540.542  kilogrammes  de 
pommes  et  poires,  dont  1.429.926  kilogrammes  d'Espagne,  40.436  kilo- 
grammes de  Turquie  et  41.850  d'Algérie;  3.626.971  kilogrammes  de  fruits 
frais  et  autres. 

En  principe  il  y  a  une  progression  assez  accentuée  par  rapport  aux 
années  précédentes. 

Il  a  été  exporté  dans  la  même  année  :  781.532  kilogrammes  de  citrons 
et  d'oranges,  principalement  destinés  à  l' Angleterre;  370.000  kilogrammes  de 
mandarines  et  chinois;  213.958  kilogrammes  de  caroubes  à  destination  de 
l'Espagne  et  de  la  Suisse;  97.375  kilogrammes  de  raisins  Irais  de  table; 
15.99V  kilogrammes  de  marcs  de  raisins  et  moûts;  332.695  kilogrammes 
de  pommes  et  poires  à  destination  d'Algérie,  Tunisie  ;  2.076  kilogrammes  de 
melons;  1.858.132  kilogrammes  de  fruits  frais  antres.  L?exportation  eët  aussi 
,•11  progrès  par  rapport  é  col  les  des  exercices  précédents. 


Bétail. 


Les  arrivages  de  1907  ont  été  supérieurs  à  ceux  de  1906.  Celte  augmenta- 
tion esl  presque  entièrement  due  à  l'Algérie.  La  moyenne  de  consommation 
de  viande  nette  par  habitant  a  été  de  : 

En  1906,  44^,730  ; 
En  1907,  42k«,494  : 
soil  une  diminution  de  o  0/0. 

Le  prix  moyen  de  viande  nette  des  bestiaux  vendus  sur  les  marchés  d'Aix 
et  de  Marseille  a  été,  aux  100  kilogrammes  : 

En  1906.  de  lo9  francs. 
En  1907.  de  165  francs. 


Consommation  locale  en  1907. 


NOMBRE 

POIDS  BRUT 

VIANDE  NETTE 

kilogrammes 

kilogrammes 

Agneaux  et  chevreaux  

32.700 
29.435 
21)9.950 
G2.250 
28.145 

16.489.343 
2.649.856 
7.471.038 
883.572 
3.647.90» 

9.073.526 
1.589.914 
3.759.651 
572.133 
2.918.320 

362.480 

32. 443.840 

18.113.544 

Viande  dépeeée 
comprise  : 

Population  soumise  à  l'octroi  :  455.4M  habitants. 

19.415.675 

Moyenne  de  consommation  de  viande  nette  par  habitant 


ANNÉES 

QUANTITÉ 
MOYENNE 

BŒUFS 
et 

MOUTONS 
GHEVBEÀin 
et 

IGNEAOX 

PORCS 

VIANDE 

par  habitant 

VEAUX 

DÉPECÉE 

grammes 

grammes 

grammes 

grammes 

1903   

'•2.738 

23.453 

9.857 

6.757 

2.671 

1904   

41.504 

22.328 

8.775 

7.328 

2.873 

1905   

H.  924 

-  22.513 

9.400 

7.489 

2.522 

1906   

44.730 

24.991 

10.755 

7.367 

1.617 

1907   

42.494 

23.273 

9  953 

6.408  . 

2.860 

Poids  moyen  du  bétail  sur  pied. 


1903 

1904 

1905 

1906 

1907 

kilogrammes 

kilogrammes 

kilogrammes 

kilogrammes 

kilogrammes 

509 

529 

505 

508 

504 

87 

87 

89 

87 

91 

36 

35 

35 

36 

35 

15 

14 

14 

14 

14 

9 

8 

8 

6 

8 

Porcs  

132 

139 

131 

130 

130 

Prix  des  400  kilogrammes  de  viande  nette  des  bestiaux  vendus 
sur  les  marchés  d'Aix  et  de  Marseille. 


ANNÉES 

BŒUFS 

VEAUX 
FRANÇAIS 

MOUTONS 

AGNEAUX 

FRANÇAIS 

PORCS 
FRANÇAIS 

FRANÇAIS 

AFRICAINS 

FRANÇAIS 

AFRICAINS 

fr.  C. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  C. 

fr.  C. 

fr.  e. 

1903  

140  80 

133  » 

173  20 

162  25 

156  25 

182  75 

152  60 

1904  

145  25 

137  50 

173  » 

166  75 

160  75. 

182  50 

134  » 

1905   

150  » 

135  50 

174  50 

177  50 

162  50 

178  50 

143  » 

1906   

136  50 

120  » 

174  » 

190  » 

175  .  » 

176  » 

159  » 

1907   

142  50 

125  » 

.186  » 

190  » 

170  » 

181  » 

184  » 

L'importance  du  commerce  des  fruits  frais,  des  légumes  frais  et  du  bétail, 
ransités  ou  consommés  par  le  port  de  Marseille,  justifie  le  projet  d'entrepôl 
frigorifique  pour  la  manipulation  des  denrées  périssables,  étudié  par  la  Société 
de  Travaux  de  Toi  ls  cl  d'entreprises  maritimes,  dirigée  par  M.  J.-B.  Riibaude. 


<  : xî  v rv o  - r> u c hi':  de  Luxembourg 


INDUSTRIE  ET  APPLICATIONS  DU  FROID 
DANS  LE  GRAND-DUCHÉ  DE  LUXEMBOURG 

Par  M.  PH.  "WAGNER,  Secrétaire  du  Comité  luxembourgeois. 
Ettelbrùck  (Luxembourg) . 

Nous  avons  l'honneur  de  soumettre  au  Congrès  le  rapport  sur  l'industrie 
et  l'application  du  froid  dans  le  Grand-Duché  de  Luxembourg.  A  l'appui  de 
ce  rapport  nous  croyons  devoir  présenter  aux  délibérations  du  Congrès  un 
certain  nombre  de  vœux.  La  réalisation  de  ces  vœux  constituerait,  à  coup  sûr, 
un  progrès  sensible  et  une  étape  importante  dans  l'emploi  rationnel  du  froid 
et  des  procédés  frigorifiques  soit  dans  l'agriculture  et  l'horticulture,  soit  dans 
l'industrie  et  le  commerce, 

Le  Grand-Duché  de  Luxembourg,  bien  que  peu  important  par  rapport  à 
•  son  étendue  ou  au  point  de  vue  politique,  n'est  cependant  pas  une  quantité 
négligeable  parmi  les  peuples  civilisés  et  les  puissantes  nations  entre  lesquelles 
se  trouve  enclavé  son  territoire  exigu.  C'est  son  industrie  métallurgique,  rela- 
tivement très  développée  et  très  étendue,  qui  lui  donne  cette  importance. 

Sans  vouloir  entrer  dans  les  détails  de  son  industrie  sidérurgique,  nous 
faisons  seulement  observer  en  passant  que  la  production  annuelle  des  minières 
du  Grand-Duché  a  plus  que  décuplé  depuis  1868.  A  cette  époque  elle  était 
<*n  effet  de  722.039  tonnes  contre  7.492.870  tonnes  en  1907.  La  production 
des  hauts  fourneaux  est  montée,  pour  la  même  époque,  de  93.408  à  1.484.872 
tonnes  contre  une  production  mondiale  de  61  millions  de  tonnes,  ce  qui  repré- 
sente 6.700  kilogrammes  par  tête  d'habitant  du  Grand-Duché.  La  population 
ouvrière  des  industries  métallurgiques  était  en  1907  de  14.916  ouvriers,  contre 
10.224  en  1897. 

Os  chiffres  sont  certes  de  nature  à  donner  une  idée  des  capitaux  et 
valeurs  mobilières  considérables  engagés  dans  la  métallurgie  du  petit  pays. 
Sa  richesse  minière  ne  laisse  pas  de  répercuter  sur  toutes  les  branches  d'ac- 
tivité, je  dirai  sur  toutes  les  forces  vives  économiques  du  pays.  Ainsi,  l'agri- 
culture, l'horticulture,  l'industrie  et  le  commerce  en  général  s'y  trouvent 
dans  un  état  de  prospérité  exceptionnelle. 

L'influence  de  l'industrie  métallurgique  sur  la  prospérité  financière  et 
économique  du  pays  n'est  cependant  pas  le  seul  facteur  qui  ait  contribué  à 
eréer  celte  heureuse  situation.  Le  Gouvernement  et  Je  Parlement  du  Grand- 
Duché  se  sont  inspirés  de  tout  temps  de  cette  profonde  vérité  de  l'économie 
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politique  suivant  laquelle  il  ne  sulïit  pas  de  posséder  et  de  créer  des  valeurs... 
mais  qu'il  faut  aussi  savoir  les  mettre  à  profit  et  les  faire  fructifier  autant  que 
faire  se  pourra. 

Imbus  de  cette  élémentaire  vérité  économique,  les  gouvernements  suc- 
cessifs n'ont  cessé  d'encourager  de  la  façon  la  plus  large  et  la  plus  généreuse 
tout  ce  qui  pouvait  faire  bénéficier  la  population  entière  des  richesses  que  la 
nature  a  mis  sur  le  sol  de  la  patrie.  Xos  gouvernants  n'ont  cessé  de  s'évertuer 
dans  la  recherche  des  moyens  à  rendre  profitable  à  la  généralité  la  grande 
fortune  nationale  et  à  en  tirer  tout  le  profit  possible. 

C'est  dire  que  îe  Luxembourg  forme  en  quelque  sorte  un  petit  coin  de 
terre  privilégié  et  qui  a  su  profiter  de  sa  situation  exceptionnelle.  Pas  besoin 
d'ajouter  que  dans  son  évolution  économique  le  pays  a  eu  soin  de  suivre 
anxieusement  les  inventions  et  les  découvertes  modernes,  les  progrés  réalisés 
ailleurs;  sa  puissante  force  d'assimilation  douée  de  cet  esprit  d'initiative, 
formant  l'apanage  des  âmes  bien  trempées,  a  su  les  mettre  à  profit;  jamais  le 
petit  pays  m'est  resté  en  arrière,  toujours  il  a  su  se  tenir  à  la  hauteur  avec 
une  célérité  remarquable  et  tirer  le  plus  grand  profit  possible  des  exemples 
qui  lui  sont  venus  des  grands  pays  qui  l'entourent.  Sera-l-il  nécessaire  de  (lire 
que  l'emploi  du  froid  et  des- procédés  frigorifiques  ont  trouvé,  au  furet  à 
mesure  qu'ils  furent  connus  el  perfectionnés,  une  large  application,  soit  dans 
l'agriculture  et  l'horticulture,  soi!  dans  l'industrie,  soit  dans  le  commerce. 

Les  rapports  spéciaux  qui  vont  suivre  démontreront  l'étendue  et  ta  nature 
de  ces  applications.  Afin  de  faciliter  au  lecteur  l'examen  rapide  de  cet  aperçu 
synoptique,  nous  avons  eu  soin  de  suivre  dans  ce!  exposé  un  plan  absolu- 
ment conforme  au  programme  général  élaboré  par  le  Comité  central . 

Ces  rapports  ont  été  élaborés  soit  intégralement,  soit  en  partie  par  tes 
différents  membres  du  Comité  luxembourgeois,  nommés  ad  hoc,  et  dans 
lequel  figurent  les  principaux  représentants  des  industries  qui  entrent  en 
ligne  de  compte  pour  la  question  qui  nous  occupe  ici. 

A.  —  Agencement  frigorifique  des  abattoirs. 

L'installation  frigorifique  la  plus  importante  et  la  plus  moderne  avec  pro- 
duction de  glace  artificielle,  existe  d'ores  et  déjà,  clans  les  abattoirs  de  la  ville 
île  Dudeiange.  Elle  a  coulé  em  toul  40.000  francs  et  fonctionne  pendant  La 
saison  estivale.  La  chambre  frigorifique  avec  dix- huit  sections  es!  mainte- 
nue grâce  à  une  ventilation  et  à  un  courant  continu  d'air  refroidi  et  frais  à  une 
température  de  3-5°  C.  fourni  par  une  machine  a  ammoniaque  (A/.ll1). 

En  outre,  l'économat  attache  aux  usines  de  Dudelange  possède  une  ins- 
lallalion  (frigorifique  très  simple,  mais  en  même  temps  très  pratique.  Elle  a 
coûté  5.000  francs.  Les  deux  chambres  frigorifiques,  chacune  de  15  mètres  car- 
re» de  surlace  dont  la  première  serl  à  la  conservation  de  la  viande  el  la  seconde 
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à  celle  des  denrées  coloniales,  sont  munies  au  plafond  d'un  système  de  tuyaux 
formant  faisceau  qui  répand  une  température  uniforme  de  3°-8°  C.  La  produc- 
tion du  froid  s'opère  par  une  machine  à  acide  sulfureux  (S0-)  fournie  par  la 
maison  Quiri  et  Cie,  à  Schiltigheim  près  Strasbourg,  en  Alsace. 

La  commune  de  Hollerich- lez-Luxembourg  a  construit  des  abattoirs  en 
1901  à  1902  et  y  a  annexé  une  installation  frigorifique  complète  pour  machines 
et  chambres  froides.  L'agencement  intérieur  fut  cependant  remis  à  une  date 
ultérieure,  vu  notamment  l'opposition  des  bouchers,  lesquels,  soit  par  igno- 
rance des  avantages  d'une  pareille  installation,  soit  en  reculant  devant  les  frais 
résultant  pour  eux  de  ce  chef,  n'étaient  pas  du  tout  sympathiques  à  l'entreprise. 
Actuellement,  ils  sont  mieux  avisés  et  ils  se  sont  adressés  à  l'unanimité  à  l'ad- 
ministration communale,  afin  qu'elle  consente  à  l'installation  définitive 
des  frigorifères.  Elle  sera  faite  incessarnent  et  sur  les  bases  suivantes  : 

Elle  est  calculée  pour  une  population  de  15.000  habitants.  Et  comme  un 
accroissement  de  la  population  est  à  prévoir,  elle  est  aménagée  de  façon  à 
pouvoir  encore  s'étendre  à  l'avenir. 

L'abatage  annuel  est  en  moyenne  de  l.OoO  tètes  de  gros  bétail,  3.350 
têtes  de  menu  bétail  et  3.100  porcs. 

La  glace  employée  est  produite  par  une  machine  d'une  puissance  de 
100  kilogrammes  de  glace  à  l'heure  en  blocs  de  12ks,500.  La  machine  à  acide 
carbonique  (fig.  i)  ainsi  que  l'installation-  complète  sont  fournies  par  la 
maison  L.-A.  Riedinger,  à  Augsbourg  (Bavière),  au  prix  de  24.790  marks. 

L'eau  servant  à  la  fabrication  de  la  glace  est  exclusivement  prise  de  la 
conduite  d'eau  de  la  commune;  elle  a  en  hiver  une  température  de  10-11°  G. 
qui  peut  aller  en  été  jusqu'à  18°  G. 

Les  chambres  froides  ont  10m,50  de  long  sur  autant  de  large  et  3m,20  de 
haut  et  se  trouvent  en  dehors  du  sol.  Elles  sont  à  doubles  murs  entre  lesquels 
se  trouve  un  intervalle  de  10  centimètres  et  isolés  à  l'intérieur  à  l'aide  d'une 
couche  de  liège.  Les  eaux  souterraines  n'ont  pas  de  prise  sur  le  bâtiment. 

La  plus  haute  température  estivale  prévue  est  de  28°  G. 

Le  moteur  est  à  gaz  pauvre;  il  est  disposé  de  façon  qu'il  puisse  fonction- 
ner avec  du  gaz  d'éclairage. 

La  température  de  lachambre  froide  principale  doit  rester  cntre20et4°  C. 
Afin  d'éviter  les  changements  brusques  de  température  préjudiciables  non 
seulement  à  la  qualité  des  produits,  mais  aussi  à  la  santé  des  employés 
préposés  à  la  manutention  des  marchandises,  la  chambre  froide  principale  est 
munie  d'une  antichambre  demi-refroidie  et  dont  la  température  se  maintient 
entre  6  et  8°  C. 

L(îs  chambres  sont  indistinctement  refroidies  à  l'air  pur  et  sec. 
L'installation  frigorifique  doit  fonctionner.ègalement  en  hiver:  pendant  l<is 
périodes  dé  gelée  Oïl  introduit  dans  les  chambres  un  air  plus  chaud  que  l'air 


extérieur,  c'est-à-dire  ayant  la  température  indiquée  plus  haut.  De  cette  façon 
la  viande  est  soumise  à  une  température  uniforme  pendant  toute  l'année  :  le 
boucher  peut  ainsi  empêcher  la  congélation  qui  nuirait  aux  viandes  exposées, 
dans  sa  boutique,  aux  rigueurs  hivernales  ;  il  retire  les  viandes  des  chambres 
frigorifiques  au  fur  et  à  mesure  des  besoins  de  la  vente. 

Les  moteurs  fournis  par  la  maison  Rorting  frères,  à  Hanovre,  reviennent 
tout  posés  à  9.782  marks. 

Les  vingt-six  compartiments  ou  sections  dans  la  chambre  froide  ayant 
2  mètres  sur  lm,  50,  sont  aménagés  par  la  maison  Beck  et  Henkef,  à  Cassel; 
ils  reviennent  à  G.410  marks. 

Nous  ne  voulons  pas  entrer  dans  l'exposé  des  détails  des  avantages  mul- 
tiples que  présente  une  installation  frigorifique  auprès  des  abattoirs  publics, 
ces  avantages  étant  généralement  connus  (1). 

Une  question  importante  pour  des  installations  de  ce  genre  est  le  coté 
pécuniaire.  Est-ce  qu'une  installation  frigorifique  peut  se  payer  par  les  recettes 
supplémentaires  qu'elle  assure  à  la  commune  intéressée? 

D'après  les  expériences  faites  en  Allemagne,  le  revenu  retiré  de  la  location 
des  compartiments  dans  la  chambre  froide  aux  bouchers  ne  suffit  ordinairement 
pas  à  cette  fin:  on  doit  recourir  à  d'autres  ressources.  A  Trêves  par  exemple, 
l'administration  de  l'abattoir  fabrique  de  la  glace  pour  la  vente.  Ce  commerce 
lui  procure  de  jolies  recettes.  Quant  à  l'abattoir  de  Hollerich,  on  espère  cou- 
vrir également  tous  les  frais  par  la  location  des  compartiments  de  la  chambre 
froide  et  la  vente  de  glace. 

Pour  le  nouvel  abattoir  de  la  ville  d'Etlelbruck  est  également  prévue 
une  installation  frigorifique  d'après  les  principes  modernes,  avec  un  devis  de 
25.000  francs. 

Voeu.  —  Des  expériences  afin  d'étudier  pratiquement  les  mesures  à 
prendre  pour  augmenter  les  revenus  à  retirer  des  chambres  froides  des  abat- 
toirs. 

B.  —  Application  du  froid  a  l'alimentation. 

1.  —  Conservation  de  la  viande  et  d'autres  denrées  périssables. 

L'emploi  du  froid  dans  les  hôtels,  les  restaurants,  les  cafés,  les  boucheries 
et  les  charcuteries  s'opère  la  plupart  du  temps  au  moyen  des  glacières  parti- 
culières qui  sont  très  répandues  dans  le  pays,  non  seulement  dans  ces  établis- 
sements mais  aussi  chez  des  particuliers.  Llles  sont  de  différents  modèles,  et 
présentent  en  général  la  forme  d'armoires  à  doubles  parois  et  à  compartiments, 
ce  qui  permet  de  ne  placer  qu'une  seule  espèce  de  denrée  dans  chacunes  d'elles  : 


(1)  Voir  Les  Abattoirs  j»iblirs,  par  J.  de  Loverdo,  1  vol.  de  900  pages,  abondamment 
illustré.  —  Paris,  Dunod  et  Pinat,  éd. 
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l'intérieur  est  en  métal  ou  en  bois.  Deux  hôtels,  le  grand  hôtel  Brasseur,à 
Luxembourg-ville  et  le  grand  hôtel  Staar,  à  Luxembourg-gare,  ainsi  que  les 
magasins  de  comestibles  Bouvard  à  Luxembourg  disposent  de  chambres  fri- 
gorifiques pour  la  conservation  des  comestibles. 

Voici  du  reste  le  rapport  du  membre  de  notre  Comité.  M.  Léon  Staar. 
propriétaire  du  grand  hôtel  Staar  à  Luxembourg. 

Mon  système  d'installation  frigorifique  à  glace  naturelle  consiste  en  une 
chambre  froide  de  3  mètres  X  2  mètres  X  2m,  50  dans  laquelle  est  installé  un 
bassin  qui  est  rempli  chaque  jour  de  glace  naturelle  au  prix  de  1  fr.  50  c.  par  jour. 

Sans  être  parfait,  ce  système  très  simple  me  paraît  le  plus  recommandable 
pour  les  hôtels  et  les  restaurants,  parce  qu'il  permet  de  maintenir  la  tempé- 
rature entre  3°- 4°  C,  laquelle  est  la  plus  convenable  pour  la  conservation  de  la 
plupart  des  viandes.  A  une  température  plus  basse,  les  viandes  congèlent, 
perdent  une  partie  de  leur  jus  et  avec  celui-ci,  de  leur  qualité.  L'installa- 
tion demande  beaucoup  de  soins  et  une  propreté  excessive.  Cette  propreté 
se  rapporte  notamment  au  dépôt  provenant  de  la  glace  naturelle  au  fond 
du  bassin.  Il  est  bien  entendu  que  les  comestibles  ne  sont  pas  en  contact 
avec  la  glace  du  bassin.  Volailles,  gibiers,  viandes  conservent  dans  la 
chambre  froide  leur  première  fraîcheur  pendant  une  huitaine  de  jours.  Une 
fois  hors  de  la  glacière,  toute  marchandise  doit  être  employée  de  suite  (1). 
Ces  denrées,  sorties  dé  la  glacière,  perdent  leur  qualité  et  deviennent 
poisseuses  si  l'on  veut  les  y  faire  rentrer  de  nouveau. 

Une  observation  très  curieuse  que  j'ai  faite  concerne  le  danger  qu'il  y  a 
si  l'on  additionne  du  sel  de  cuisine  à  la  glace  pour  abaisser  la  température  de 
la  chambre  froide.  A  la  suite  de  ce  procédé,  la  température  s'abaisse  trop  ;  et 
par  suite  la  viande,  ainsi  que  Ja  volaille,  peu  lent  de  leur  qualité  par  une 
congélation  totale  ou  partielle. 

11  y  aura  grand  avantage  de  séparer  dans  les  frigorifères  chaque  catégo- 
rie de  substance  alimentaire  à  conserver,  afin  d'éviter  les  mélanges  d'odeur 
et  par  suite  l'altération  de  la  saveur  propre  à  chaque  espèce  d'aliment.  Ceci 
est  surtout  très  important  pour  la  conservation  du  poisson.  S'il  n'y  a  pas  moyen 
de  le  sépare!'  dans  la  chambre  froide  e(  de  le  conserver  clans  un  compartiment 
spécial,  on  ne  devait  pas  l'y  faire  entrer.  Le  fait  qu'il  faut  Le  conserver  tou- 
jours entouré  de  glace,  rehausse  l'odeur  particulière  de  poisson  ou  de  marée 
qui  est  facilement  contractée  par  la  viande  don!  elle  peut  altérer  profondé- 
ment le  goût  et  la  qualité. 

Beaucoup  de  bouchers,  don!  je  partage  du  reste  parfaitement  la  manière 
«le  voir,  son!  d'avis  qu'il  ne  faut  pas  enfermer  dans  les  chambres  froides  la 


(1)  Les  inconvénients  signalés  ici  et  dus  à  l'usage  des  glacières,  se  transforment  en 
avantages  avèc  l'emploi  <ln  froid  sec 
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viande  encore  chaude,  mais  qu'il* esl  de  toute  nécessité  de  la  laisser  refroidir 
à  l'air  libre  auparavant. 

On  préconise  aujourd'hui  une  petite  machine  pour  la  confection  de  la 
glace,  surnommé  Weliwunder  et  au  moyen  de  laquelle  on  est  en  état  d'obtenir, 
sans  recourir  au  glacier,  dans  chaque  restaurant  et  chaque  ménage  la  glace 
d'une  façon  beaucoup  plus  simple,  plus  vite  et  moins  coûteuse  que  jusqu'ici. 

H  sera  inutile  de  donner  à  cette  place  une  description  détaillée  de  cet 
appareil  excessivement  pratique  et  commode  .rajouterai  seulement  que  le 
tambour  est  rempli,  par  couches  alternatives,  pour  les  trois  quarts  de  glace 
naturelle  ou  artificielle  et  pour  un  quart  de  sel  de  cuisine  ou  de  sel  marin. 
La  glace  brute  àmt  être  assez  linemen  1  granulée. 

II.  —  Industries  alimentaires. 

L'intervention  du  froid  artificiel  dans  la  fabrication  et  la  conservation  du 
beurre.  —  L'emploi  du  froid  joue  un  très  grand  rôle  dans  les  nombreuses 
laiteries  du  pays.  S'il  y  alien  d'appliquer  quelque  part  l'épigraphe  si  heureuse 
placée  en  tète  de  nos  cartes  de  membres,  c'est  en  toute  première  ligne  le  cas 
de  dire  du  froid  appliqué  à  l'industrie  laitière,  qu'en  entravant  l'œuvre 
destructive  du  temps,  il  accroît  la  puissance  et  les  ressources  de  l'éleveur  et 
<l h  remueur  de  la  glèbe.  Il  est  peu  d'industries  qui,  dans  les  vingt  dernières 
années,  se  soient  développées  et  transformées  autant  quo  celle  du  beurre;  et 
elle  est  précisément  celle  qui  a  le  plus  besoin  du  frigorifique. 

Il  y  a  dix  à  quinze  ans,  nos  laiteries  ignoraient  encore  totalement  les 
procédés  frigorifiques  et  presque  aucune  n'aurait  un  instant  soupçonné  que  ces 
procédés  y  occuperaient  un  jour  une  place  si  importante.  On  se  doutait  bien 
que  le  froid  et  la  glace  pourraient  faciliter  la  fabrication  et  améliorer  les 
rendements.  Mais  comment  l'employer?  Certaines  laiteries  crurent  au  début 
avantageux  d'imiter  les  procédés  des  beurreries  des  Charentes  et  du  Poitou 
consistant  à  faire  des  flotteurs,  sortes  d'entonnoirs  renversés,  que  l'on  plon- 
geait dans  des 'bacs  à  crème  et  <|ue  l'on  remplissait  de  glace.  Ce  procédé 
cependant  n'eut  pas  beaucoup  de  succès,  car  il  y  avait  une  perte  de  froid  assez 
considérable  par  l'air  du  local,  toujours  à  une  température  assez  élevée  en  été 
par  suite  d'une  insuffisance  de  l'installation  et  d'un  manque  fréquent  de  cave 
à  crème  convenablement  située  et  aménagée.  D'autre  part,  la  couche  de 
crème  en  contact  immédiat  avec  le  flotteur  jouait  le  rôle  d'isolant  et  empêchait 
ainsi  le  froid  provenant  de  la  glace  de  se  communiquer  aux  diverses  couches 
de  crème  contenue  dans  le  récipient. 

Dans  d'autres  laiteries,  on  plongeait  le  bloc  de  glace  directement 
dans  la  crèjne,  sans  brassage  ultérieur.  De  cette  façoD  on  évitait  bien  une 
perte  sensible  de  froid,  mais  par  contre,  on  refroidissait  trop  certaines 
couches  au  détriment  d'autres,  auxquelles  le  froid  ne  parvenait  que  très 
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difficilement  ou  pas  du  tout.  En  outre,  cette  glace  achetée  ou  recueillie  un 
peu  partout  provenant  la  plupart  du  temps  d'eau  impure  devenait  un  foyer 
de  contamination  en  même  temps  qu'un  grand  danger  au  point  de  vue  de  la 
conservation  du  beurre. 

On  a  reconnu  les  défectuosités  de  ces  systèmes  et  aujourd'hui  ces  procé- 
dés primitifs  ont  partout  disparu  et  sont  remplacés  par  des  appareils  phis 
rationnels  et  en  même  temps  moins  coûteux.  M.  L.  Klein,  membre  de  notre 
Comité  et  directeur  du  Service  agricole  du  Grand-Duché,  fournira  d'ailleurs, 
dans  son  rapport  qui  suivra,  toutes  les  indications  à  ce  sujet.  On  constatera 
dans  ce  rapport  notamment  ce  point,  important  entre  tous,  que  dans  chacune 
de  nos  petites  laiteries  le  beurrier  a  sa  réserve  de  glace  ou  de  neige  pilée 
comme  le  chauffeur  a  sa  réserve  de  houille;  l'une  est  aussi  utile  que  l'autre 
en  été. 

Avant  de  passer  au  rapport  de  M.  Klein,  nous  croyons  devoir  encore 
présenter  une  observation  ou  plutôt  exprimer  un  desideratum  qui  nous  parait 
en  ce  moment  d'une  certaine  importance  pour  l'avenir  de  nos  laiteries. 

«  Il  n'est  pas  douteux,  dit  M.  La  Gogué  dans  un  commentaire  sur  la  conser- 
vation du  beurre,  dans  le  Bulletin  officiel  de  la  Société  d'Encouragement  à 
l'Industrie  laitière,  que,  à  l'heure  actuelle,  bien  des  laiteries  se  trouvent  gênées, 
pendant  la  saison  d'été  pour  absorber  la  totalité  de  la  production  laitière  des 
fermiers  avec  lesquels  elles  ont  contracté  pour  l'achat  ou  le  traitement  de 
leur  lait.  » 

Lorsque  viendra  le  moment,  qui  est  peut-être  plus  près  que  nous  le  sup- 
posons, où  le  marché  se  trouvera  encombré  par  des  offres  supérieures  aux 
demandes,  il  faudra  bien  alors  songer  :  ou  à  écouler  les  produits  laitiers  vers 
des  régions  plus  lointaines,  ou  à  s'outiller  pour  permettre  d'attendre  des  sai- 
sons plus  favorables  à  la  vente.  C'est  cette  dernière  solution  qui  doit  retenir 
toute  notre  attention,  et  vers  laquelle  nous  devons  faire  tendre  fous  nos  efforts. 

La  solution  réside  assurément  dans  la  conservation  du  beurre  à  longue 
échéance.  Les  agents  antiseptiques  étant  rigoureusement  proscrits,  c'est  au 
froid  que  nous  devons  recourir. 

Nous  sommes  encore  loin  d'être  fixés  sur  cette  question  en  même  temps 
très  délicate  el  très  importante.  Elle  demande  une  prompte  solution  avec 
le  concours  de  la  chimie. 

Voeu.  —  Pour  arriver  à  une  solution  il  faudrait  créer  une  Commis- 
sion chargée  de  procéder  à  des  essais  tic  ce  genre;  le  Congrès  devrait 
'■mettre  un  vœu  dans  ce  sens. 

Rapport  de  M.  le  directeur  L.  Klein. 

L'emploi  du  Proid  dans  l'industrie  laitière  du  Grand-Duché  de  Luxembourg 
;i  été  jusqu'à  présent  relativement  restreint.  Lu  effet  poui  ce  qui  concerne  la 
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vente  du  lait  en  nature,  elle  ne  présente  pas  de  difficultés  parce  que  nous 
□'avons  pas  à  desservir  de  centres  très  populeux  et  nécessilant  des  transports 
très  longs:  seuls  quelques  dépôts  pour  la  vente  du  lait  dans  les  petites  villes 
du  bassin  minier  et  dans  la  capitale  emploient  de  la  glace.  Quant  à  l'indus- 
trie beurrière  qui  est  très  développée  puisque  nous  comptons  90  petites  laite- 
ries coopératives  avec  une  production  annuelle  de  1.400.000  francs  de  beurre, 
elle  utilise  le  froid  pour  les  besoins  de  la  fabrication  pendant  la  période 
estivale  de  Tannée. 

A  cet  effet  on  a  adopté  la  construction  de  silos  de  neige  (fig.  2).  Voici 
comment  on  opère  : 

Dès  qu'une  bonne  couche  de  neige  recouvre  la  terre,  ou  a  été  chassée  dans 
des  replis  dê  terrains,  les  coopérateurs  de  la  laiterie  charrient  cette  neige.  Cette 


opération  se  fait  autant  que  possible  par  un  temps  de  gelée.  L'emplacement 
choisi  doit  être  à  l'ombre,  peu  exposé  aux  vents  dominants  et  le  sol  légère- 
ment en  pente  pour  permettre  le  bon  écoulement  des  eaux  provenant  de  la 
fonte  (Voir  fig.  2). 

Il  est  préférable  de  faire  plusieurs  petits  silos  qu'un  seul  grand. 

Une  coiiclic  <|c  paille  bien  droite  est  disposée  sur  l'emplacement  choisi 
et  de  telle  façon  que  la  longueur  de  la  paille  corresponde  avec  la  longueur 
du  silo;  il  faut  éviter  de  disposer  la  paille  transversalement.  Hauteur  de  la 
eouche  de  paille  pressée,  environ  0m,30;  largeur,  2  mètres;  longueur, 
4  mètres.  La  neige  est  amenée  et  bien  lassée  par  un  battage  afin  de  chasser  l'air 
el  d'éviter  les  vides;  on  asperge  d'eau  les  différentes  couches  qui  se  prennent 
ainsi  en  un  bloc  compact.  Ces!  la  raison  pour  laquelle  il  est  nécessaire 
d'opérer  par  les  temps  de  gelée. 
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On  donne  L  mètre  à  lm.5<)  de  hauteur  au  silo  et  l'on  se  sert  de  planches 
calées  pour  lui  donner  une  l'orme  convenable.  Quand  le  volume  est  atteint, 
on  relire  les  planches  et  on  recouvre  les  parois  de  paille  sur  une  épaisseur 
de  0m,40,  en  ayant  soin  d'assurer  un  contact  intime  entre  les  parois  du 
bloc  de  neâge  et  la  paille:  il  faut  absolument  empêcher  les  vides  et  les 
rentrées  d'air.  Sur  la  [taille  ou  dispose  nue  couche  d'au  moins  0m,50  à  0IU,60 
de  matière  calorifuge,  telle  que  la  sciure  de  bois,  aiguilles  de  sapin,  balles 
de  céréales,  le  tout  bien  tassé:  puis  on  recouvre  de  planches  ou  de  branchages 
résineux  pour  faire  écouler  les  eaux  de  pluie. 

Quand  on  ouvre  un  silo  pour  employer  la  neige,  il  faut  faire  une  double 
porte  en  paille  sous  la  couche  isolante  el  chaque  fois  bien  calfeutrer  l'ouver- 
ture. 

L'emploi  de  la  neige  commence  généralement  vers  le  20  mai  et  quand 
Jes  silos  sont  bien  confectionnés  et  que  la  neige  a  été  ensilée  par  une  bonne 
gelée,  nos  laiteries  disposent  encore  de  neige  jusque  fin  août.  La  neige  n'est 
pas  mise  en  contact  avec  les  produits  de  la  laiterie;  les  récipients  de  crème 
sont  plongés  dans  des  baquets  qui  contiennent  la  neige  ou  l'eau  refroidie:  el 
les  mottes  de  beurre  sont  mises  à  durcir  dans  les  armoires  glacières  jusqu'au 
moment  de  l'expédition.  Ces  armoires  son!  aussi  alimentées  avec  de  la  neige 
ensilée. 

Ce  procédé  est  peu  coûteux  el  surtout  avantageux  pour  les  petites  laiteries 
coopératives  telles  que  nous  les  avons  dans  notre  pays. 

Cependant  il  y  a  toujours  des  aléas  :  en  effet  il  peut  arriver  que  le  temps 
ne  soit  pas  propice  pour  l'ensilage  et  alors  le  silo  ne  résiste  guère  :  d'un  au  Ire 
côté  la  moindre  négligence  dans  la  confection  du  silo  provoque  une  fonte 
rapide  de  la  neige. 

C.  — Horticulture  et  culture  fruitière. 
f.  —  Conservation  des  fleurs. 
\j&  branche  principale  de  l'horticulture  luxembourgeoise  est  incontestable- 
ment h, culture  de  la  ro.se.  Celte  culture  esl  une  spécialité  luxembourgeoise 
el  nos  rosiéristes  ont  acquis  aujourd'hui  une  renommée  universelle. 

11  est  bien  entendu  qu'on  utilise  Le  froid  dans  une  mesure  plus  ou  moins 
•'•tendue  tant  pour  la  culture  que  pour  la  conservation  et  le  transport  des 
roses. 

M.  J.-P.  Sowpert.  aaembfe  de  noire  Comité  et  directeur  de  la  très  ancienne 
el  très  renommée  maison  Souper!  el  dotting,  à  Luxembourg,  a  fourni,  sur 
l'emploi  des  températures  basses,  dans  la  culture  et  le  commerce  des  roses,  le 
remarquable  rapport  que  voici  : 

«  Notre  horticulture  tire  parti  des  températures  basses,  comprises  entre 
6#el  10°  C.  pour  conserver,  pendant  la  saison  d'expédition,  de  novembre  à  mai. 
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les  marchandises  tirées  l'automne  de  la  pleine  terre.  Ce  sont  particulièrement 
nos  flosiéristes  qui  ont  établi  des  installations  très  intéressantes  réalisant  assez 
bien  ce  but.  Afin  d'éviter  à  leur  stock  vendable  des  baisses  ou  des  hausses  de 
température  en  dehors  des  limites  indiquées,  ils  ont  construit  de  vastes  locaux 
pouvant  recevoir  leurs  immenses  provisions.  Ces  halles,  à  l'abri  de  variations 
extérieures  de  température,  sont  soit  de  splendides  caves  taillées  dans  le 
grès,  voûtées  et  munies  de  lanterneaux,  soit  des  édifices  à  parois  isolanste 
enfoncés  en  terre  de  la  moitié  environ  de  leur  hauteur  ou  dans  lesquels  on 
entre  de  plain-pied.  l>es  fenêtres  et  volets  permettent  d'aérer,  de  donner 
accès  au  soleil  au  milieu  des  journées  très  froides  mais  claires  et  aussi  d'inter- 
cepter l'air  et  les  rayons  trop  chauds  lorsque  la  température  extérieure  est 
trop  élevée.  Dans  ces  magasins  il  est  possible  de  préserver  des  plus  fortes 
gelées  )es  marchandises  et  d'en  retarder  toute  végétation  jusqu'à  l'époque 
très  avancée  du  printemps,  où  les  pays  du  Nord  font  leurs  plantations. 

»  Pour  l'expédition  de  fleurs  destinées  aux  marchés  ou  aux  expositions, 
on  utilise  aussi  très  souvent,  pendant  l'été  le  froid,  d'une  manière  un  peu 
i  udimentaire,  peut-être,  mais  non  sans  succès.  Les  fleurs  sont  emballées  dans 
les  magasins  dont  il  a  été  question  plus  haut  et  dans  lesquels  règne  une  tem- 
pérature très  fraîche,  même  en  été.  Les  colis,  au  fur  et  à.  mesure  qu'ils  sont 
terminés,  sont,  jusqu'à  leur  expédition,  posés  sur  la  glace.  Il  a  été  fait  égale- 
ment quelques  applications  de  mélanges  réfrigérants  aux  caisses  dans  les- 
quelles les  roses  coupées  sont  expédiées.  Ces  caisses  sont  doublées  de 
zinc.  Le  revêtement  en  métal  renferme  des  récipients  pour  les  fleurs  qui 
sont  soudés  au  couvercle  qu'ils  dépassent  par  leur  goulots.  C'est  dans 
l'enveloppe  en  zinc  élanche  qui  entoure  les  récipients  que  sera  versé  le 
liquide  réfrigérant  par  une  ouverture  munie  d'une  fermeture  à  vis.  L'inventeur 
de  boîtes  d'expédition  et  de  caisses  d'expédition  pour  fleurs  munies  de  sys- 
tèmes réfrigérants  simples,  pratiques  et  légers  rendrait  de  grands  services  à 
notre  industrie,  ainsi  que  l'ingénieur  qui  résoudrait  d'une  manière  écono- 
mique le  problème  de  la  construction  de  halles-magasins  pour  la  conservation 
de  végétaux  en  repos  de  novembre  à  mai.  Ces  halles  devraient  pouvoir  être 
facilement  aérées,  être  claires,  à  l'abri  de  la  gelée  et  munies  d'un  système 
de  chauffage  en  prévision  des  froids  extraordinaires  ainsi  que  d'appareils 
permettant  de  maintenir  de  basses  températures  lorsque  cessent  les  froids  de 
l'hiver,  c'est-à-dire  dès  le  mois  de  mars,  et  souvent  même  dès  le  mois  de 
février.  » 

II.  —  Conservation  et  transport  des  fruits. 

D'autres  emplois  du  froid  en  horticulture,  par  exemple  pour  la  conserva- 
tion et  le  transport  des  fruits,  nesont  guère  usités  dans  notre  pays.  Cependant 
il  serait  à  désirer  que  nos  arboriculteurs  et  nos  maraîchers  s'en  occupassent 
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sérieusement.  Car  il  existe  aujourd'hui  des  appareils  très  pratiques,  d'un 
prix  très  abordable  et  susceptible  de  rendre  les  plus  précieux  services  pour 
la  conservation  des  fruits  et  des  légumes. 

A  la  grande  exposition  horticole  et  fruitière  de  Mannheim  en  1907,  plu- 
sieurs de  ces  appareils  étaient  utilisés  et  fonctionnaient  d'une  façon  irrépro- 
chable. Je  ne  veux  citer  en  passant  que  les  installations  à  acide  carbonique 
de  la  maison  Riedinger,  à  Augsbonrg,  et  celle  de  A.  Borsig,  à  Tegel  (Berlin) à 
acide  sulfureux. 

Les  deux  installations  ayant  fonctionné  d'une  façon  identique  et  égale- 
ment satisfaisante,  je  me  contenterai  de  dire  quelques  mots  de  la  deuxième. 

La  chambre  frigorifique  exposée  à  Mannheim  comprenait  deux  compar- 
timents hermétiquement  séparés,  l'un  pour  les  fruits  et  l'autre  pour  les 
légumes.  Cette  séparation  est  d'ailleurs  nécessaire  pour  empêcher  les  odeurs 
des  légumes  de  se  communiquer  aux  fruits. 

Dans  chaque  compartiment  il  y  a  un  récipient  en  fer-blanc  qui  contient 
de  l'eau  salée  refroidie  bien  au-dessous  de  zéro.  L'air  qui  circule  dans  la 
chambre  froide  effleurant  constamment  les  parois  du  récipient,  se  refroidit. 
En  circulant,  cet  air  froid  doit  passer  par  un  petit  espace  rempli  d  une  pluie 
fine  salée.  Il  est  ensuite  purifié  de  tous  les  champignons,  spores,  bactéries  et 
particules  de  poussière,  dont  il  peut  être  infecté  ou  qui  ont  été  apportés  par 
les  fruits  et  les  légumes. 

La  machine  se  compose  d'un  compresseur  en  communication  directe  avec 
le  condenseur  Deux  pompes  tiennent  continuellement  en  mouvement  l'eau 
salée  dans  les  récipients  ;  on  obtient  ainsi  un  effet  frigorifique  plus  intensif, 
un  arrosage  continu  des  parois  et  un  lavage  ininterrompu  de  l'air  ambiant. 
La  disposition  des  machines  est  calculée  de  façon  qu'avec  la  température  la 
plus  élevée,  par  exemple  30°  à  l'ombre,  la  chambre  froide  peut  être  maintenue 
de  0  à  4°. 

Dans  les  circonstances  normales  et  avec  une  durée  de  travail  moyen  de 
dix  et  une  durée  maximum  de  quinze  heures,  la  machine  en  question  peut 
maintenir  à  une  température  constante  de  1  à  4°  un  espace  souterrain  bien 
isolé,  de  120  mètres  carrés  de  surface  et  350  mètres  cubes  de  capacité  environ 
et  un  espace  au-dessus  du  sol,  bien  isolé  également,  de  80  mètres  carrés 
et  de  240  mètres  cubes. 

Les  frais  par  jour  s'élèvent  en  moyenne  à  2  fr.  50  c,  si  l'installation  fri- 
gorifique peut  être  desservie  par  un  moteur  à  vapeur  déjà  existant.  Avec  un 
moteur  spécial  à  gaz,  la  dépense  journalière  esl  de  4  fr.  375  et  avec  un 
moteur  électrique,  elle  est  d'à  peu  près  5  francs. 

Voici  d'ailleurs  les  résultais  obtenus  à  Mannheim  : 

Les  légumes  sont  liés  bien  conservés  avec  une  température  de  2°  C.  peu 
d;iiil  plusieurs  semaines. 
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Pour  les  fruits,  au  contraire,  les  effets  furent  très  variables  selon  qu'ils 
avaient  été  placés  à  nu  et  un  à  un  dans  la  chambre  froide  ou  selon  qu'ils  avaient 
été  emballés  dans  des  caisses,  ou  entourés  d'ouate  et  préservés  ainsi  contre 
l'humidité.  Les  fruits  disposés  à  nu  ne  se  conservaient  que  peu  de  semaines; 
ils  se  ridaient,  perdaient  complètement  leur  arôme,  prenaient  un  goût  fade 
et  finissaient  par  pourrir.  Par  contre,  les  fruits  bien  emballés  en  caisses  et 
garantis  de  l'humidité,  se  conservaient  des  mois  durant  sans  changement 
appréciable;  les  abricots  et  les  pèches,  notamment,  avaient  gardé  leur  goût 
délicieux  après  plusieurs  mois  de  conservation. 

D'après  nos  propres  expériences  et  celles  qui  ont  été  faites  ailleurs,  on  peut 
dire  que  les  fruits  les  plus  délicats  peuvent  être  conservés  à  froid  à  une  tempé- 
rature de  2°à3°C.  sans  que  ni  leur  aspect  ni  leurs  qualités  puissent  en  souffrir* 
Les  abricots,  les  pêches  et  les  autres  fruits  à  noyau  conservent  leur  parfum 
pendant  plusieurs  mois.  Les  meilleures  variétés  de  poires  peuvent  se  conserver 
environ  dix  à  douze  semaines  après  leur  maturité  habituelle;  certaines  variétés 
tardives  comme  la  bergamotte  d'Espérer],  beurré  de  Diel,  beurré  Hardenpont, 
beurré  Liegel,  Doyennée  d'hiver,  Joséphine  de  Malines,  Poire  du  Curé,  etc., 
peuvent  aller  de  six  mois  à  un  an.  Les'pommes  sont  incontestablement  de  tous 
les  fruits  ceux  qui  se  conservent  le  mieux  :  certaines  variétés  que  nous  avons 
égayées  nous-même  peuvent  dépasser  un  an  sans  encombre. 

La  maison  Borsig  a  établi  en  automne  dernier,  sur  une  exploitation  du 
Grand-Duché  de  Mecklembourg,  une  installation  frigorifique  destinée  à  la 
conservation  de  oOO.OOO  tètes  de  choux  blancs  qui  peuvent  y  être  maintenues 
dans  leur  fraîcheur  primitive,  de  sorte  qu'on  peut  ensuite  les  vendre  sur  les 
marchés  des  grandes  villes  au  fur  et  à  mesure  des  besoins. 

En  tous  cas,  la  conservation  des  fruits  et  iégumes  par  le  froid  mérite 
la  plus  grande  attention  et  est  appelée  à  occuper  désormais  une  place  très 
importante  dans  la  culture  maraîchère,  Je  commerce  des  comestibles,  les 
marchés  centraux  et  les  entrepôts  de  légumes,  les  hôtels,  les  restaurants,  etc. 

Voeu.  —  Pour  atteindre  ce  but  il  serait  absolument  indispensable  que  les 
ai  I  ministrations  de  chemins  de  fer  prêtassent  leur  concours  par  l'installation  de 
wagons  réfrigérants  ou  de  wagons  aérés  pour  le  transport  des  comestibles  et 
des  fruits  pendant  la  saison  chaude. 

Dans  cet  ordre  d'idées  il  importe  de  signaler  les  wagons  pour  marchan- 
dises expresses  de  la  Direction  des  chemins  de  fer  du  Grand-Duché  de  Bade. 
Ces  wagons,  spécialement  destinés  au  transport  des  fruits,  sont  munis  de 
rayons  et  étalages  spéciaux  au  commencement  de  la  saison  où  se  font  les 
transports  de  fruits;  la  campagne  terminée,  cet  aménagement  spécial  est  enlevé 
et  les  wagons  servent  aux  transports  ordinaires. 
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Voeu.  —  Les  modèles  des  wagons  en  question  exposés  à  la  grande  Expo- 
sition internationale  de  Mannheim  1901,  n'ont  pas  manqué  d'attirer  Inattention 
générale:  il  est  à  désirer  que  l'exemple  de  l'administration  des  chemins  de  ter 
badois  trouve  de  nombreux  imitateurs. 

III.  —  La  neige  et  les  arbres  fruitiers. 

Comme  il  est  possible  de  retarder,  en  partie,  à  volonté,  la  floraison  des 
roses  et  de  la  plupart  des  Heurs,  on  a  songé  également  à  se  servir  du  froid 
pour  agir  de  Ja  même  manière  sur  quelques  espèces  d'arbres  fruitiers  précoces 
dont  les  fleurs  sont  le  plus  souvent  détruites  par  les  gelées  printanières.  Dans 
les  revues  horticoles  et  ailleurs  on  a  préconisé,  à  cette  fin,  un  procédé  à  la 
fois  très  simple  et  peu  coûteux. 

Ce  procédé  consiste  à  amasser,  ou  plutôt  à  piler  dans  une  excavation  de 
1  mètre  de  diamètre  sur  20-25  centimètres  de  profondeur,  creusée  à  une  certaine 
distance  du  tronc  de  l'arbre,  de  la  neige  ;  l'opération  doit  être  répétée  après 
chaque  dégel.  Vers  la  fin  de  février  ou  le  commencement  de  mars,  lorsque  les 
chutes  de  neige  ont  cessé,  on  recouvre  la  neige  dans  l'excavation  avec  la  terre 
rejetée  qu'on  pile  aussi  très  énergiquement. 

Par  des  expériences  réitérées,  on  a  pu  constater  que  la  floraison  des  arbres 
soumis  à  ce  traitement  a  pu  être  retardée  de  quinze  jours  et  au  delà. 

On  a  fait  une  constatation  analogue  pour  des  pyramides  et  des  espalier 
autour  desquels  on  a  amassé  la  neige  immédiatement  avant  la  fonte,  de  façon 
qu'elle  y  séjourne  plus  longtemps  qu'ailleurs. 

Voeu.  —  Nous  avons  fait  cette  année  même,  sur  les  deux  catégories 
d'arbres,  des  expériences  dans  le  sens  indiqué  et  nous  en  sommes  entièrement 
satisfaits.  Nous  avons  eu  également  soin  de  signaler  le  procédé  dans  le  n°  3 
de  notre  revue  d'arboriculture  tout  en  engageant  l'es  membres  de  notre  Société 
nationale  d'arboriculture  fruitière  et  de  jardinage  à  répéter  ces  expériences 
et  nous  sommes  persuadés  que  plusieurs  d'en  Ire  eux  se  rendront  à  cette 
invitation,  d'autant  plus  (pie  le  procédé  est  des  plus  faciles  à  employer. 

On  a  discuté  quelque  peu  sur  l'explication  du  fait,  sans  arriver  toujours 
à  se  mettre  d'accord.  Quant  à  nous,  il  nous  est  avis  que,  en  l'occurence,  les 
discussions  sont  oiseuses  et  que  c'est  bien  le  cas  d'appliquer  ici  une  locution  un 
peu  banale  <  f  de  qualifier  de  chercheurs  de  midi  à  quatorze  heures  ceux  qui 
veulent  voir  les  causes  du  relard  de  la  floraison  ailleurs  que  dansiez  circons- 
tances suivantes  :  d'abord,  dans  l'abaissement  de  la  température  du  sol  parla 
Ponte  de  h  masse  de  neige,  el  ensuite  dans  rimhihitiou  de  la  lerre  par  l'e.iu 

glaciale  prorenctnl  de  eetie  Innle. 
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D.  —  Application  du  froid  aux  autres  industries. 

I.  —  Brasseries, 
Par  M:  Emile  Mousel,  brasseur  à  Luxembourg. 

C'est  en  1852,  lors  d'un  changement  de  la  loi  sur  les  droits  d'accises  sur 
les  bières  que  la  brasserie  luxembourgeoise  a  commencé  à  introduire  chez  elle 
la  fabrication  par  décoction  et  la  fermentation  basse. 

Cette  nouvelle  méthode  de  fabrication  nécessitait  l'emploi  du  froid.  L'in- 
dustrie en  général  dans  le  Grand-Duché  même  était  à  cette  époque  très  peu 
prospère,  et  la  consommation  de  bière  fort  minime.  Aussi  le  brasseur  se  con- 
lentait-il  de  recueillir  dans  des  glacières  de  construction  très  rudimentaire  la 
glace  nécessaire  au  refroidisssement  des  moûts  après  la  cuisson,  et  le  main- 
lien  à  une  température  relativement  basse  de  ces  moûts  pendant  la  fermenta- 
tion principale.  Les  bières  furent  logées  dans  des  caves  creusées  dans  le  roc 
où  la  température  ne  dépassait  pas,  en  été,  12°  C.  A  partir  de  l'année  1882  les 
brasseurs  se  mirent  à  faire  construire  des  caves-glacières,  caves  à  bières 
combinées  avec  glacières  centrales,  latérales  ou  superposées;  aussi  arri- 
vèrent-ils à  maintenir  ces  caves  à  la  température  de  3°-i°  C.  Mais  le  système 
n'était  pas  parfait;  malgré  la  ventilation,  les  caves  étaient  et  restaient  plus  ou 
moins  humides. 

L'emploi  des  caves-glacières  nécessitait  l'usage  d'importantes  quantités 
de  glace  naturelle.  En  temps  ordinaire  le  brasseur  parvenait  aisément  à  faire 
ses  approvisionnements,  et  ce  n'est  bien  rarement  que.  comme  en  1883,  il  fut 
forcé  de  faire  venir  sa  glace  de  Norvège. 

A  celte  époque  une  seule  brasserie  du  Grand-Duché,  la  brasserie  de  Die- 
kirch,  disposait  d'une  petite  machine  frigorifique  du  système  Raoul  P'wl<>h 
Aussi  dès  1890,  lorsque  le  professeur  Linde  de  Hanovre  fut  parvenu  à 
apporter  de  grands  perfectionnements  aux  machines  en  usage  à  cette  époque, 
les  brasseries  luxembourgeoises  commencèrent-elles  à  se  munir  de  ces  appa- 
reils indispensables. 

I)ès  1891  la  brasserie  Mouse!  fit  l'acquisition  d'une  machine  à  deux  com- 
presseurs n°  9,  aujourd'hui  remplacés.  Suivirent  en  1890  deux  nouveaux  com- 
presseurs n°  10  et  en  1904  une  installation  tout  à  fait  moderne,  un  compres- 
seur n°  13  avec  générateur  à  glace  permettant  la  fabrication  de  près  de 
20.000  kilogrammes  de  glace  en  vingl-qualre  heures  (Voir  les  figures.) 

Toutes  les  autres  brasseries,  sauf  deux,  se  sont  également  pourvues  de 
machines  frigorifiques  du  système  Linde,  machines  suffisamment  fortes  pour 
les  besoins  de  leur  industrie. 
De  sorte  qu'actuellement  : 

i#  Buchhohz, .  d'Eseh-sur-Âlzett,  dispose  de  deux  compresseurs  Linde 


n°  11  pour  120.000  calories  par  heure,  un  générateur  n6  4  pour  la  fabrication 
de  6.000  kilogrammes  de  glace  en  vingt-quatre  heures. 

2°  La  brasserie  Funck  Bricher,  de  Luxembourg,  possède  deux  compres- 
seurs du  système  Linde  n°  10  pour  80.000  calories  par  heure  et  un  généra  leur 
n°  3  pour  2.400  kilogrammes  de  glace  en  vingt-quatre  heures. 

3°  La  brasserie  Funck -Erdmer,  de  Luxembourg,  se  sert  d'un  compresseur 
n°9,  d'un  compresseur  n°  10  produisant  70.000  calories  par  heure  et  d'un  géné- 
rateur n°  2  produisant  1.200 kilogrammes  déglace  en  vingt-quatre  heures. 

4°  La  brasserie  Funck-Nouveau,  un  compresseur  n°  9,  30.000  calories  par 
heure,  un  générateur  indirect  n°  2  pouvant  produire  1.200  kilogrammes  de 
glace  en  vingt-quatre  heures. 

o°  La  brasserie  Henri  Funck  a  deux  compresseurs  Linde  n°  10  -f  10 
pour  80.000  calories  par  heure  et  un  générateur  produisant  3.000  kilogrammes 
de  glace  en  vingt-quatre  heures. 

6°  La  brasserie  Mathieu  et  Simon  à  Wiltz,  un  compresseur  Linde  n°  9 
avec  30.000  calories  par  heure  et  pas  de  générateur  à  glace. 

7°  La  brasserie  Emile  Mousel  et  Cie,  trois  compresseurs  dont  deux  n°  10  et 
un  n°  13  Linde  pour  200.000  calories  par  heure  et  un  générateur  à  glace  pro- 
duisant 17.000  Kilogrammes  de  glace  en  vingt-quatre  heures. 

8°  La  brasserie  Bofferding  frères  à  Bascharage,  deux  compresseurs  n°  10 
pour  10.000  calories  en  vingl-quatre  heures  avec  les  générateurs  à  glace 
nécessaires. 

9°  La  brasserie  de  Diekirch,  Société  anonyme  à  Diekirch,  dispose  de 
forts  compresseurs  dont  le  rendement  et  la  provenance  me  sont  inconnus. 

10°  La  brasserie  d'Eich,  à  Eich,  n'a  ni  compresseur  ni  générateur.  Elle 
alimente  ses  caves -glacières,  soit  avec  de  la  glace  recueillie  sur  ses  étangs, 
soit  avec  de  la  glace  provenant  de  fabriques  de  glace  de  l'Allemagne. 

11°  La  brasserie  Gruber  frères,  à  Wiltz,  vu  sa  position  topographique  et 
l»s  provisions  plus  ou  moins  restreintes  en  eau,  ne  pouvant  se  servir  de 
machines  frigorifiques,  refroidit  ses  caves,  ses  moûts  et  les  moûts  en  fermen- 
tation au  moyen  de  la  glace  naturelle  qu'elle  parvient  à  faire  rentrer  dans 
ses  glacières,  en  quantités  suffisantes  pendant  la  saison  rigoureuse. 

Presque  toutes  les  machines  frigorifiques  essayées  dans  le  Grand-Duché 
de  Luxembourg  sont  des  machines  à  compression  Linde,  à  ammoniaque  sans 
ik'hiite  directe. 

La  construction  des  machines  frigorifiques  Linde  est  généralement  con- 
nue, aussi  croyons-nous  pouvoir  nous  dispenser  d'eu  faire  la  description. 

La  production  du  froid  dans  les  brasseries  luxembourgeoises  sert  à  «lit 
férents  Usages  et  notamment  : 

a)  Au  refroidissement  des  moûts  après  leur  cuisson  en  chaudières; 


b)  Au  refroid isseme ni  de  ces  mêmes  moûts  pendant  la  fermentation 
principale  ; 

c)  Au  refroidissement  de  l'air  dans  les  caves  à  fermentation  et  dans  les 
caves  à  bières  de  conserve  : 

d)  Au  refroidissement  des  levures  et  des  pieds  de  levain; 

e)  Au  refroidissement  des  locaux  et  des  moûts  servant  cà  la  culture  de  la 
levure  pure  ; 

f)  Au  refroidissement  au-dessous  de  zéro  des  bières  d'exportation  avant 
le  soutirage  en  fûts  d'expédition; 

(j)  Au  refroidissement  des  locaux  servant  de  magasins  de  houblons. 

Il  est  évident  que  tous  les  bâtiments  servant  à  loger  les  bières,  de  même 
que  les  moûts  en  fermentation  devront  être  suffisamment  isolés  par  le  moyen 
de  la  construction  de  cloisons  à  revêtements  en  briques  de  liège. 

Outre  le  froid  produit  par  les  machines  frigorifiques,  la  plus  grande  partie 
des  brasseries  recueillent  dans  leurs  glacières  particulièrement  construites  à 
cet  effet  de  grandes  quantités  de  glace  naturelle  recueillies  pendant  la  saison 
froide.  Cette  glace  est  en  grande  partie  employée  en  été  pour  le  refroidisse- 
ment des  bières  dans  les  débits  de  boisson. 

Le  transport  de  la  glace  de  la  brasserie  à  la  clientèle,  qui  est  le  plus 
souvent  parsemée  dans  tout  le  Grand-Duché,  doit  se  faire  par  colis,  de  sorte 
qu'il  est  fort  onéreux,  et  certes  la  brasserie  se  croit-elle  en  droit  de  réclamer 
de  ce  chef. 

Voeu.  —  Les  Administrations  des  chemins  de  fer  devraient  à  l'avenir 
accorder  pour  cette  marchandise,  sujette  à  de  très  grandes  déperditions,  tous 
les  avantages  possibles,  tant  en  ce  qui  concerne,  la  rapidité  du  transport  qu'en 
ce  qui  concerne  la  modicité  des  taxes. 

Déjà,  la  Direction  d'Alsace-Lorraine  a  consenti  à  faire  le  transport  de  glace 
les  mardi  et  samedi  de  chaque  semaine  en  grande  vitesse,  tout  en  n'appli- 
quant que  le  tarif  de  petite  vitesse.  Pourquoi  n'étendrait-elle  pas  cette  faveur 
à  deux  autres  jours  encore  au  moins  ? 

Mais  le  plus  grand  inconvénient  et  qui  a  une  répercussion  bien 
fâcheuse  sur  la  bourse  du  brasseur,  est  dans  ce  fait  que  tout  envoi  de  glace 
empruntant  les  réseaux  de  deux  sociétés  de  chemins  de  fer,  est  assujetti  au 
paiement  de  la  taxe  de  grande  vitesse!  Un  envoi  de  glace  passant  parl'Alsace- 
Lorraine  e<  I»'  Prince-Henri  est  subordonné  au  paiement  de  la  taxe  de  grande 
vitesse. 

Voeu.  —  .Nous  le  répétons  donc  encore  une  fois  :  il  est  de  toute  urgence 
que  cette  question  soit  réglée,  et  qu'un  tarif  exceptionnellement  favorable  soit 
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appliqué  à  tout  transport  de  glace,  quel  que  soit  le  nombre  et  la  vitesse  des 
chemins  de  fer  exploitants  :  Alsace-Lorraine,  Prince-Henri  ou  chemin  de  1er 
à  petite  section. 

II.  —  Application  du  froid.  —  Autres  boissons  fermcntées. 

L'établissement  E.  Mercier  et  Cie,  à  Luxembourg-Gare,  possède  une 
machine  à  glace  du  système  Pictet  à  acide  sulfureux  (SO2). 

'  Mue  par  une  dynamo,  elle  donne  un  froid  de  10°  à  14°  C.  dans  quatre  bacs 
bien  isolés  dans  lesquels  se  trouve  un  liquide  incongelable  (solution  de 
chlorure  de  calcium).  Ce  liquide  est  continuellement  remué  par  un  agitateur 
mis  en  mouvement  par  une  transmission. 

Les  bouteilles  de  champagne  dont  le  dépôt  est  sur  le  bouchon  {avant  le 
dégorgement),  sont  maintenues  pendant  un  quart  d'heure  renversées,  le 
goulot  plongé  dans  la  solution  froide  de  plus  d'un  centimètre  au-dessus  du 
dépôt.  Ce  dépôt  une  fois  congelé,  l'ouvrier  prend  la  bouteille  dans  sa  position 
normale,  c'est-à-dire  le  bouchon  en  haut,  ouvre  l'agrafe  qui  maintient  ce 
bouchon  et  celui-ci  saute  avec  le  dépôt  congelé,  sans  qu'il  y  ait  perte  de  vin 
comme  cela  arrivait  avec  l'ancien  procédé  de  dégorgement. 

De  plus  la  bouteille  étant  froide,  la  mousse  ne  s'échappe  pas  et  est  con- 
servée toute  entière. 

Pour  la  fabrication  et  la  conservation  des  autres  boissons  fermentées  telles 
que  le  vin,  le  cidre,  le  poiré,  etc.,  on  n'emploie  pas  de  procédés  frigorifiques 
dans  notre  pays. 

III.  —  Fabrication  de  la  glace. 

Cette  fabrication  est  peu  active  parce  que  les  brasseries,  comme  M.  Mousel 
l'a  d'ailleurs  fait  ressortir  dans  son  rapport,  fournissent  aujourd'hui,  la 
plupart  du  temps  gratuitement,  la  glace  nécessaire  tant  à  leur  clientèle  des 
débits,  cafés,  restaurants,  hôtels,  qu'à  leur  clientèle  privée. 

Il  y  a  à  Luxembourg  une  seule  maison  spéciale  qui  s'occupe  de  la  fabri- 
cation de  la  glace  artificielle  et  fournit  la  glace  à  domicile. 

La  production  journalière  en  glace  cristallisée  est  de  10.000  kilogrammes 
et  l'établissement  conserve  en  outre  undépôl  permanent  d'environ  35.000  kilo- 
grammes. Un  abonnement  pour  la  fourniture  régulière  d'un  seau  de  glace  par 
jour  est  de  12  fr.  50  c.  L'expédition  de  la  glace  se  fait  en  fûts  de  70.  8<i 
e'I  100  kilogrammes.  La  maison  est  en  même  temps  propriétaire  des  caves 
frigorifiques  de  la  ville  de  Luxembourg, 

IV.  — Métallurgie, 

Le  froid  rend  ou  métallurgie  de  grands  services  dans  le  fonçage  par  con- 
gélation. 


Celle  méthode  n'a  pas  encore  trouvé  d'application  dans  le  Grand-Duché 
de  Luxembourg. 

Le  procédé  sera  utilisé  sur  une  vaste  échelle  dans  le  bassin  houiller  de 
la  Campine  (Belgique).  Plus  près  de  nous,  dans  le  bassin  minier  de  Briey,  on 
a  inauguré  le  système  pour  la  première  fois  dans  les  gisements  de  minerais 
de  fer  oolithique. 

La  Société  de  Ponl-à-Mousson,  à  Auboué,  commença  enl897un  fonçage 
par  la  congélation.  Elle  réussit  très  bien;  le  puits  fut  terminé  en  1900. 

Ce  procédé  consiste  à  congeler  de  la  manière  suivante  une  partie  d'une 
couche  aquifère  au  travers  de  laquelle  on  veut  foncer  un  puits.  Sur  un  cercle 
tracé  autour  de  l'emplacement  du  puits  on  fera  une  vingtaine  de  sondages 
dans  lesquels  on  enfonce  des  tubes  creux  en  fer  fermés  à  la  base  par  des  sabots 
tranchants.  Ces  tubes  contiennent  de  petits  tubes  en  fer  dans  lesquels  on 
introduit  une  solution  de  chlorure  de  calcium  à  21°  Baumé,  refroidie  nota- 
blement au-dessous  de  zéro  par  l*évaporation  de  l'ammoniaque  liquide.  En 
un  mois,  on  congèle  la  masse  sur  une  étendue  circulaire  dépassant  de  un 
mètre  le  rayon  du  puits.  Il  ne  reste  qu'à  creuser  à  l'intérieur  de  cette  partie 
solidifiée  arliticiellement  dont  la  température  est  d'environ  2°.  Puis  on  fail 
le  cubage. 

Pour  ce  qui  est  de  la  parlie  métallurgique  proprement  dite,  le  froid  peut 
rendre  encore  de  grands  services  pour  la  fabrication  de  la  fonte. 

Il  peut  aider  à  refroidir  l'eau  pour  l'alimentation  des  tuyères  de  hauts 
fourneaux,  ainsi  que  celle  pour  l'épuration  des  gaz  des  hauts  fourneaux  et 
celle  employée  aux  machines  à  gaz. 

Mais  à  l'avenir,  quand  le  froid  reviendra  à  un  prix  moins  élevé,  il  aidera 
!  tondre,  — et  ceci  semble  être  un  paradoxe  — les  minerais  dans  le  haut 
fourneau. 

Un  Américain,  M.  Gayley,  a  pris  le  premier  brevet  français  pour  la  des- 
sication  de  l'air  par  voie  de  refroidissement  à  0°  avec  condenseur  de  l'eau 
à  l'étal  liquide.  Par  un  deuxième  brevet,  daté  du  3  janvier  1901,  il  substitue 
la  condensation  de  l'eau  à  l'état  liquide  à  l'état  de  neige  assez  peu  compacte 
pour  ne  pas  créer  un  obtacle  à  la  circulation  de  l'air. 

M.  Gayley  avec  l'air  séché  a  fait  des  expériences  pour  le  soufflage  des 
hauts  fourneaux.  La  dessicalion  du  vent  par  refroidissement  à  —  10°  C.  a  eu 
pour  conséquence,  pendant  des  essais  faits  avant  1904,  d'abaisser  de  13gr,  52 
à  i-'.  18  le  poids  de  vapeur  d'eau  par  mètre  cube  de  vent. 

Rapportés  à  la  tonne  de  fonte  les  chiffres  correspondants  auraient  été  de 
41k*,6  à  10k«,8  d'eau. 

Cette  humidité  du  vent  doit  être  décomposée  dans  la  région  des  tuyères 
du  haut  fourneau  et  absorbe  une  grande  quantité  de  chaleur.  L'air  desséché 
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contenant  moins  de  vapeur  d'eau  doit  donc  provoquer  une  économie  de  com- 
bustibles. 

Sans  entrer  en  discussion  théorique,  nous  admettrons  avec  M.  Gayley 
une  économie  de  20  0/0  sur  la  consommation  du  coke.  Nous  laisserons  de 
côté  les  25  0/0  de  production  en  plus,  qu'il  affirme. 

Les  20  0/0  d'économie  de  coke  représentent  250  kilaprxinm^  ;  de  ce 
combustible,  lequel,  coûtant  33  francs  les  1.000  kilogrammes,  donnerait  un 
bénéfice  de  8  fr.  25  c.  à  la  tonne  de  fonte.  Le  Grand-Duché  de  Luxembourg 
a  produit  en  1907  un  tonnage  de  fonte  se  chiffrant  à  1.484.872  tonnes,  d'où  une 
économie  de  (2.250.193  francs. 

La  production  mondiale  de  la  fonte  monte  à  46  millions  de  tonnes,  con- 
sommant autant  de  coke,  correspondant  à  66  millions  de  tonnes  de  charbon. 
Si  le  froid  était  employé  pour  cette  production,  on  ferait  une  économie  de 
houille  de  13  millions  de  tonnes,  équivalant  à  la  moitié  de  la  production  des 
houillères  de  la  Belgique  et  de  la  Russie.  A  noter  encore,  que  l'on  peut,  par 
la  dessication  du  vent,  employer  une  grande  quantité  des  gaz  de  haut  four- 
neau chauffant  aujourd'hui  le  vent,  à  activer  des  machines,  la  température 
du  vent  pouvant  être  sensiblement  diminuée  par  l'emploi  du  froid.  En  pré- 
sence de  tous  ces  avantages,  on  se  demande  pourquoi  on  n'a  pas  encore  mis 
en  pratique  sur  le  continent  le  système  de  M.  Gayley;  la  réponse  peut  se 
résumer  en  ces  simples  mots  :  les  frais  d'installation,  et  le  prix  de  revient  du 
froid  sont  encore  trop  élevés. 

Il  résulte  des  données  qui  précèdent  que  l'emploi  du  froid  artificiel  dans 
notre  pays,  d'ores  et  déjà  assez  développé,  est  susceptible  de  prendre  désor- 
mais une  extension  encore  beaucoup  plus  considérable,  notamment  en  ce  qui 
concerne  les  transports  par  chemins  de  fer  et  l'installation  de  wagons  frigo- 
rifiques ou  de  wagons  aérés  et  spécialement  disposés  pour  le  transport  des 
fruits,  des  légumes,  des  comestibles  et  la  métallurgie,  etc. 

Nous  terminons  ce  rapport  en  exprimant  l'espoir  qu'il  contribuera,  si  peu 
que  ce  soit,  à  développer  et  à  perfectionner  l'emploi  du  froid  et  à  augmenter 
ainsi  la  puissance  et  les  ressources  de  l'homme. 

Nous  osons  en  outre  espérer  que  les  vœux  qui  s'y  trouvent  formulés  ne 
manqueront  pas  d'être  appuyés  par  le  premier  Congrès  international  du  froid. 


II.  Demoulin,  Sc. 


1er  Congrès  International  du  Froid  1908. 
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Figurés  3  et  4,  hors  texte,  du  Rapport  de  Mi  WAGNER. 


II.  Demoulin,  Se. 


1    Congrès  International  du  Froid  1908. 
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Figures  5  et  6,  hors  texte,  du  Rapport  de  M.  WAGNER. 
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PAYS-BAS 


ÉTABLISSEMENTS  OU  LE  FROID  ARTIFICIEL 
EST  APPLIQUÉ 
DANS  LES  PAYS-BAS  ET  SES  COLONIES 

Publié  avec  des  données  statistiques  et  une  carte  par  les  soins  de  l'Office  des  relations  com- 
merciales, —  M.  0=  KAMERLING  ONNES,  directeur,  à  Amsterdam,  —  chargé  du 
service  d»  s  renseignements  de  la  Nederlandéehe  Vereeniging  voor  Roeltechniek. 

ï.  —  État  actuel  et  prévisions  d'avenir. 

Pour  ce  qui  concerne  la  première  section  du  Congrès,  «  les  basses  tempéra- 
tures et  leurs  effets  généraux  »,  le  Laboratoire  cryogène  de  Leyde  a  prouvé, 
surtout  par  des  efforts  soutenus  —  qui  ont  finalement  abouti  —  pour  amener  la 
liquéfaction  de  l'hélium,  que  la  Hollande  n'est  pas  trop  indigne  de  son  passé 
scientifique.  Pratiquement  on  ne  peut  pas  dire  qu'il  y  ait  trop  de  nouvelles  choses 
qui  mettent  à  ce  point  de  vue  en  relief  la  méthode  et  l'esprit  de  suite  tech- 
nique dans  les  Pays-Bas.  Cependant  les  grandes  applications  frigorifiques  ont 
pris  un  tel  essor  et  se  sont  tellement  multipliées  dans  tant  d'établissements  de 
tout  genre  que,  par  rapport  à  l'ensemble  des  questions  qui  ont  motivé  ce  Con- 
gres", la  Hollande  peut  être  citée  au  premier  rang  des  nations  qui  s'intéressent 
aux  perfectionnements  de  l'industrie  du  froid. 

La  nature  de  son  sol  autant  que  sa  situation  géographique  destinent  la 
Hollande  à  se  préoccuper  de  toutes  les  questions  qui  intéressent  cette 
industrie. 

Ses  industries  laitières  qui,  rien  que  pour  l'exportation,  s'élèvent  déjà  an 
chiffre  de  82  millions  de  kilogrammes  ;  ses  margarines  dont  le  chiffre  d'expor- 
tation est  de  44  millions  de  kilogrammes,  son  total  d'exportation  de  viande  de 
56  millions  de  kilogrammes,  de  fruits  de  84  millions  de  kilogrammes,  de  bière 
27  millions  de  kilogrammes,  son  exportation  considérable  de  poissons  qui 
n'atteint  pas  inoins  de  155  millions  de  kilogrammes,  toutes  ces  formes  de 
commerce  sont  liées  à  l'industrie  du  froid  artificiel,  qui  deviendra  de  plus  en 
plus  pour  elles  un  facteur  de  prospérité  grâce  à  l'usage  croissant  qu'on  en  fera, 
soit  pour  la  préparation,  soit  pour  la  conservation,  soit  encore  pour  le  trans- 
port des  produits. 

A  côté  des  industries  que  nous  venons  de  citer,  il  y  a  celle  de  lachocola- 
lerie  lexpniïation  6.971.985  kilogrammes),  celle  de  la  paraffine,  et  d'autres 
encore  pour  lesquelles  l'application  du  froid  est  une  des  conditions  d'exislencc. 
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Il  y  a  en  outre  différentes  fabriques  de  produits  chimiques  autres  qui  ne 
manqueront  pas  de  se  servir  des  procédés  frigorifiques,  dès  qu'on  en  pourra 
montrer  les  avantages  immédiats  et  indiscutables. 

Leur  emploi  pour  l'industrie  minière  n'en  est  qu'à  ses  débuts. 

Le  nombre  des  abattoirs  munis  d'installations  frigoriiiques,  établis  pour  le 
compte  des  communes,  s'accroil  tous  les  jours  (voir  le  rapport  détaillé  el 
documenté  du  docteur  de  Jong,  professeur  à  l'Université,  directeur  de  l'abat- 
toir communal,  à  Leyde,  vol.  II,  p.  702). 

A  l'aide  des  données  scientifiques,  on  s'attache  de  plus  en  plus  à  appliquer 
1" hygiène  par  le  froid  aux  choses  de  consommation  journalière.  Chaque  nou- 
velle étape  dans  cette  voie,  verra  s'augmenter  le  nombre  des  partisans  du 
système  et  fera  comprendre  l'opportunité  des  applications  frigorifiques. 

Le  directeur  du  port  de  pêche  d'Ymuiden  présente  au  Congrès  une  élude 
approfondie  (1),  intéressante  au  point  de  vue  frigorifique,  de  l'exploitation  qu'i  I 
dirige  avec  une  autorité  très  appréciée  d'ailleurs  du  Gouvernement. 

Les  expériences  de  conservation  appliquées  aux  fruits,  à  la  viande  et  aux 
poissons,  ainsi  que  celles  qu'expose  la  Société  Vriesseveen  (voir  le  rappori 
illustré  de  M.  C.-G.  Vattier  Kraane,  vol.  II,  p.  80o)  et  qui  ont  pour  but  de 
retarder  la  croissance  et  la  floraison  des  plantes  et  des  fleurs,  ont  fait  entre- 
Noir  du  nouveau  au  commerce,  toujours  à  l'affût  de  ressources  nouvelles. 

L'application  du  froid  aux  transports  en  chemin  de  fer  peu l  compter  sur  le 
concours  des  deux  grandes  compagnies  qui  déjà  se  sont  outillées  pour  répondre 
aux  exigences  à  venir. 

Les  grandes  lignes  à  vapeur  et  spécialement  les  Compagnies  transatlan- 
liques  qui  desservent  les  Indes,  viennent  d'adopter  les  installations  si  préco- 
nisées dans  les  derniers  temps  el  nécessaires  pour  assurer  le  confort  des  per- 
sonnes et  la  conservation  des  marchandises.  L'essor  de  la  construction  navale 
ne  pourra  qu'y  gagner. 

Ces  problèmes  de  transport  et  de  construction  nous  paraissent  des  plus 
importants.  Dans  la  navigation  extra-européenne,  les  grandes  compagnies  ont 
déjà  l'ail  beaucoup  sans  doute  pour  rendre  la  traversée  plus  facile  et  plus 
agréable,  grâce  à  la  somptuosité  de  leurs  paquebots.  Et  ce  n'est  pas  hop 
-'avancer  qu'alïirmer  que  le  trafic  augmenterait  encore  considérablement, 
ie  jour  où  les  grandes  compagnies  viseraient  autant  an  confort  individuel 
e!  aux  conditions  hygiéniques  des  voyageurs  qu'à  la  satisfaction  de  leurs 
goôts  de  luxe,  En  effet,  telle  personne  de  santé  délicate,  telle  autre 
impatiente  de  l'aire  servir  sa  tbrtnno  à  son  goût  pour  les  voyages,  ne 
s'effrayeraient  plus  à  l'idée  d'avoir  à  subir  les  inconvénients  des  grandes 
chaleurs. 


(1)  Voir  vol.  il,  page  J03C: 
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C'esl  ici  que  I'iaiterven&on  de  l'industrie  du  froid  nous  paraît  des  plus 
heureuses.  Car  si,  d'une  part,  on  est  parvenu,  grâce  a  l'électricité,  à  établir 
des  mouvements  d'-air  continus  qui  aident  à  détruire  les  effets  désastreux  des 
chaleurs  excessives,  fléau  des  cabines,  d'autre  part,  grâce  aux  méthodes 
perfectionnées,  les  conditions  de  vie  dans  les  climats  chauds  se  sont  sensi- 
blement améliorées  en  ce  qui  concerne  la  nourriture  et  le  régime  intérieur. 

11  reste  cependant  trop  d  occupations,  trop  de  fonctions  que  l'Européen, 
^acharnant  à  vivre  dans  les  régions  tropicales  de  la  vie  inquiète  des  grands 
centres  européens,  n'accomplit  encore  qu'au  prix  de  sa  santé. 

C'est  ici  que  l'avenir  s'ouvre  large  devant  l'application  des  basses  tem- 
pératures. .Notre  époque,  qui  a  vu  se  réaliser  tant  de  merveilles  techniques, 
qui  a  vu  par  exemple  se  solutionner  le  problème  de  la  distribution  de  la 
chaleur, de  la  lumière,  de  l'énergie,  ne  manquera  sans  doute  pas  de  voir  dans 
les  pays  tropicaux  le  débit  à  domicile  du  froid  artificiel. 


11. 


Spécification; 


Industrie  laitière. 

Cette  industrie,  élément  de  prospérité  des  Pays-Bas,  se  présente  en  pre- 
mier lien  aussi,  pour  ce  qui  concerne  l'application  du  froid  artificiel.  Suivant 
ries  statistiques  officielles  il  y  avait  en  Hollande  en  1906  :  749  laiteries  coo- 
pératives et  226  non-coopératives. 

Rattachées  à  l'Union  générale  laitière  néerlandaise  sont  six  unions  laitières 
dont  les  membres  exploitent  439  laiteries. 

La  production  répartie  sur  les  provinces  donne  pour  1906  les  chiffres 
suivants  : 


PROVINCES  Dl- 


Groningue  *.  

Frise  

Drenthe  

Overyssel  

Gueldre  

Utrecht  

Hollande  septentrionale  'Nord-Hollande;. 
Hollande  méridionale  (Sud-Hollande)  .  . 

Zélande  

Brabant  septentrional  

Li  m  bourg  


FABRICATION  (') 


DE  BEURRE 


kilogramme 


1.300.0(H) 

ia.  410. ooo 

3.250.000 
'1.070.000 
5.270.000 

425. M 
1.  MO.  000 
2.325.000 

189.000 
4.821. 000 
2.974.000 


DE  FROM  \U. 


kilogrammes 

620.000 
27.350.000 

740.000 
100.000 

75.000 
7.500.000 
870.000 

30.000 
360.000 


1)  Ce  tableau  ne  comprend  pas  les  industries  à  domicile. 


—  380  — 


A  Ja  fabrication  du  beurre  et  du  fromage  se  joint  celle  du  lait  concentré 
et  d'autres  produits  laitiers.  Les  principales  entreprises  de  ce  genre,  qui 
peuvent  être  considérées  comme  ayant  intérêt  à  l'accroisse  nient  de  la  tech- 
nique frigorifique  se  trouvent  à  Amsterdam,  Weesp,  Naarden,  Rotterdam, 
Ylaarclingen,  Zoetermeer,  Utrecht,  Terwolde. 

Margarineries. 

La  margarine  s'est  conquis  une  grande  place  à  côté  du  beurre  nature.  Les 
principales  fabriques  se  trouvent  à  Groningue,  Alkmaar,  Harlem,  La  Haye. 
Rotterdam,  Dordrecht,  Nimègue,  Oosterhout,  Helmond. 

Abattoirs  pour  le  compte  des  communes. 
Il  y  a  des  abattoirs  à  Groningue,  Alkmaar,  Amsterdam,  Harlem,  Leyde, 
La  Haye,  Rotterdam,  Dordrecht,  Utrecht,  Arnhem,  Nimègue,  Rois-le-Duc, 
Roermonde,  Maestricht,  dont  une  dizaine  sont  munies  d'installations  frigo- 
rifiques perfectionnées. 

Abattoirs  d'exportation. 
Le  grand  développement  de  l'exportation  néerlandaise  de  viande  doit  être 
considéré  comme  le  résultat  de  l'état  magnifique  du  bétail  hollandais  et  la 
bonne  réputation  dont  il  jouit.  On  trouve  les  grands  abattoirs  d'exportation 
à  Maassluis,  Hoek  van  Holland,  Oss,  à  Assen,  Heelsum,  Flessingue. 

Brasseries  et  glacières. 
Le  nombre  des  brasseries  locales  est  très  grand,  celui  des  brasseries  pour 
l'exportation  dépasse  le  nombre  de  cinquante.  Ces  dernières  se  trouvent  à 
Amsterdam,  La  Haye,  Del  ft,  Schiedam,  Rotterdam,  Dordrecht,  Gorinchem, 
Breda,  Tilburg,  Flessingue,  Maestricht,  Utrecht,  Amersfoort,  Arnhem,  Ens- 
chedé,  Hengelo,  Almelo,  Zwolle,  Haren  (voir  le  rapport  technique  indiquant 
les  machines  frigorifiques  dans  les  industries  néerlandaises,  par  M.-J.-F.- 
H.  Kopmann,  Ing.,  page  384). 

En  général  la  fabrication  de  la  glace  se  joint  accessoirement  à  celle  de  la 
bière.  Cependant  les  usines  dans  les  villes  suivantes  s'occupent  exclusivement 
de  la  fabrication  de  glace  :  Ymuiden,  Scheveningen,  Arnhem. 

Cliocolateries. 

On  rencontre  des  cliocolateries  renommées  à  Amsterdam,  Weesp,  Wormer- 
veer,  Weslzaan,  Koog,  a/d  Zaan,  Alkmaar,  Harlem,  La  Haye,  Rotterdam, 
Breda,  Helmond. 

Fabrique  de  paraffines. 
Nos  fabriques  de  paralline  doivent  leur  origine  et  leur  activité  au  succès 
<l< se  exploitations  pétrolifères  à  Java,  l'essence  minérale  de  Java  se  prêtant 
en  effet  merveilleusement  à  la  mise  en  œuvre  autant  pour  fournir  du  lubré- 
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liant  que  pour  entrer  dans  la  composition  de  la  bougie  stéarique.  Ce  dernier 
article  a  valu  à  l'industrie  néerlandaise  une  réputation  éclatante,  on  peut 
dire  mondiale.  En  1907,  l'exportation  s'en  est  élevée  à  2.673.181  kilogrammes. 
La  paraffine  constituant  la  matière  première  de  divers  lubréfiants,  s'exporte 
sous  autant  d'étiquettes  différentes.  Impossible  d'en  donner  un  chiffre,  même 
approximatif. 

Transports  maritimes. 

Dans  les  derniers  temps  on  a  fait  des  essais  répétés  pour  connaître  l'état 
de  conservation  des  fruits  embarqués  dans  les  ports  de  Java  ainsi  que  pour 
les  fruits  européens. 

La  Malle  des  Indes  occidentales  charge  régulièrement  les  bananes  du 
Surinam,  et  cette  Compagnie  vient  d'inaugurer  un  service  spécial  pour  le 
transport  de  ce  fruit  entre  le  Surinam  et  New-York. 


m. 


Désignations  des  corporations  et  administrations  consultées. 


A.  —  Pays-Bas. 

Les  données  qui  accompagnent  ce  rapport  et  qui  se  trouvent  réunies  dans 
une  carte  spéciale,  ont  été  fournies  en  partie  par  les  Chambres  de  commerce 
et  d'industrie. 


NORD-HOLMM>E. 

Amsterdam. 

Alkmaar. 

Harlem. 

Helder. 

Hoorn, 

Purmerend. 

Zaandam. 

Sud-Hollande. 

Rotterdam. 

Delfl. 

Dordrecht. 

La  Haye. 

Gorinchem. 

Goucha. 

Katwijk. 

Leiden. 

Sehiedam. 

Schoonhoven. 

Ylaardingen. 

Utrecht. 

Utrecht. 

Amersfoort. 

Frise. 
Leeuwarden. 
Dokkum. 
Franeker. 
Gorredijk. 
Harhngen. 
Schoterland. 


Groningue. 

Grofiingue. 

Appinçedam. 

Delfzijl. 

Hoogezand. 

Veendam. 

YVinschoten. 

Drenthe. 

Assen. 
Coevorden. 
Hoogevecn. 
Meppel. 


OVERYSSEI 


Zwolle. 

Almelo. 

Avereest. 

Delden . 

Deventer. 

Enscliede. 

Goor. 

Hengelo. 

Kampen. 

I  lldenzaai. 

Rijssen. 

Steenvvijk. 


GuELDRE. 


A  rnhem. 
A  pel  doom. 
I  ►oesburg. 


Harderwijk. 
Mjkerk. 
Nijmegen. 
Tiel. 

Wageningen. 
Winterswijk. 
Zutfen. 

Limrourg. 
Maestricht. 
Roermond.  . 
Sittard. 
Tegelen. 
Vaals. 
Nenlo. 
Weert. 

Brarant. 
Bois -le- Due. 
B<  rui'n-op-Zoom. 
Breda. 
Eindhoven. 
H  el  mon  d. 
Oosterhout. 
Boosendaal. 
Tilburg. 
Veghël. 
Waalwijk. 

ZÉLANDE. 

Middelburg. 
Flessingue. 
Ter  Neu zen. 
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Dans  le  cas  où  ces  dernières  ont  fait  défaut,  on  a  eu  recours  aux  admi- 
nistrations municipales. 

Celles  qui  complètent  l'ensemble  sont  dues  au  service  spécial  de  l'Office 
•  les  relations  commerciales  (Bureau  voor  Handelsinlichtingen),  Amsterdam. 

Les  nombreuses  industries  à  exploitation  restreinte  et  locale,  au  nombre 
desquelles  sont  des' centaines  de  laiteries,  de  brasseries,  de  confiseries,  de 
charcuteries,  etc.,  qui  forment  la  clientèle  des  glacières  des  grandes  brasseries 
et  des  établissements  commerciaux,  ne  sont  pas  comprises  dans  cet  exposé. 

B.  —  Colonies  néerlandaises. 

La  méthode  suivie  pour  recueillir  les  données  pour  la  Hollande  n'a  pu 
être  observée  pour  les  colonies  des  Indes  orientales  et  occidentales,  le  temps 
nous  ayant  totalement  manqué  pour  faire  des  recherches  complètes  auprès 
des  personnes  intéressées  à  l'application  du  froid.  Des  informations  géné- 
rale^ nous  sont  parvenues  pour  les  grandes  glacières,  l'industrie  minière,  etc., 
des  fades  orientales  seulement,  mais  nous  avons  jugé  qu'il  vaut  mieux 
renvoyer  à  plus  tard  l'étude  d'un  si  vaste  sujet.  Pour  le  moment,  contentons 
nous  de  signaler  les  Chambres  de  commerce  et  d'industrie  dans  les  villes  de 
Batavia,  Semarang.  Soerabaya,  Padang,  Makassar,  pour  les  Indes  orientales, 
et  celle  établie  à  Curaçao  pour  les  Indes  occidentales.  La  présence  des  délé- 
guas du  Gouvernement  néerlandais  à  ce  Congrès  est  une  garantie  des  bonnes 
dispositions  du  Gouvernement  de  la  Métropole  à  l'égard  du  but  poursuivi  par 
\c<  protagonistes  de  l'industrie  du  froid. 

D'ailleurs  les  preuves  sont  laque  la  Haute  Administration  des  Colonies 
s'est  toujours  empressée  d'accueillir  les  hommes  de  science,  et  nous  en  con- 
cluons qu'autant  que  les  problèmes  du  Congrès  donneront  lieu  à  des  inves- 
tigations nouvelles,  elles  pourront  compter  sur  le  concours  énergique  de 
toutes  les  personnes  que  la  Reine  des  Pays-lîas  a  chargées  de  la  noble  lâche 
d'administrer  la  Hollande  d'outre-mer. 

IV.. —  Carte  synthétique. 

La  carte  synthétique  annexée  à  ce  rapport  indique  les  établissements  à 
froid  artificiel  dans  les  Pays-Has. 

Les  chiffres  qui  accompagnent  les  noms  de  villes  désignent  les  métiers 
•'■nui nérés  dans  la  légende. 

Au  point  de  vue  de  l'information  générale,  la  carte  porte  les  noms  des  villes 
où  ivsident  les  administrations  des  Unions  laitières  et  celle  où  se  trouvent  les 
Chambres  de  commerce  et  d'industrie  néerlandaises. 


LES  MACHINES  FRIGORIFIQUES  AUX  PAYS-BAS, 
DANS  LES  COLONIES  NÉERLANDAISES 
ET  A  BORD  DES  VAISSEAUX  NÉERLANDAIS 

Par  M.  J.-F.-H.  KOOPMAN,  ingénieur  à  Hilversum  (Hollande). 
Membre  du  Comité  néerlandais  et  délégué  de  l'Institut  royal  des  ingénieurs  hollandais 

audit  Congrès 

Secrétaire-Trésorier  de  l'Association  néerlandaise  du  froid. 

Pour  déterminer  la  situation  que  les  Pays-Bas  occupent  dans  l'industrie 
frigorifique,  j'ai  cru  bon  de  rassembler  dans  une  liste  détaillée  toutes  les 
machines  à  froid  existant  en  Hollande  et  dans  ses  colonies.  Celte  liste  que 
j'ai  l'honneur  de  présenter  au  Premier  Congrès  International  du  Froid  n'est 
pas  tout  à  fait  complète. 

J'ai  demandé  des  renseignements  à  tous  les  industriels  chez  lesquels  je 
pouvais  soupçonner  l'emploi  d'une  machine  frigorifique.  Une  nomenclature 
comprenant  un  grand  nombre  d'adresses  en  Hollande  me  fut  fournie  par  l'Of- 
fice des  relations  commerciales  dit  Bureau  voor  Bandelsinlichtingen  à  Amster- 
dam. En  même  temps  je  me  mis  en  communication  avec  les  principaux  four- 
nisseurs de  machines  à  froid.  Grâce  à  leurs  listes  de  livraison  j'ai  pu  compléter 
mon  travail  et  mentionner  aussi  les  machines  sur  lesquelles  je  n'avais  pas  eu 
d'autres  données. 

En  ce  qui  concerne  les  Pays-Bas  il  manque,  dans  la  liste,  quelques 
machines  de  petite  capacité  employées  dans  les  boucheries  et  dans  les  choco- 
lateries.  Quant  aux  Colonies,  je  n'ai  pas  reçu  de  renseignements  d'une  grande 
et  de  quelques  petites  fabriques  de  glace,  mais  sachant  leur  capacité  approxi- 
mative, je  puis  faire  entrer  leur  rendement  en  ligne  de  compte  pour  la  capa- 
cité totale. 

Bien  que  la  liste  telle  que  je  la  présente,  ne  soit  pas  tout  à  fait  complète, 
elle  donne  un  aperçu  suffisamment  précis  pour  juger  la  situation  que  uotre 
pays  occupe  dans  l'industrie  frigorifique  et  il  m'est  agréable  de  pouvoir  cons- 
tater, en  n'appuyant  sur  les  chiffres  de  la  liste,  que  cette  position  est  impor- 
tante pour  une  petite  nation  comme  la  nôtre. 

Avec  [es  machines  et  leurs  capacités,  indiquées  autant  que  possible  pour 
un  refroidissement  de  —  2°  à  —  5°  C,  on  trouve  des  données  relatives  à 
leurs  fournisseurs,  systèmes  et  condenseurs  et  aux  applications  du  froid.  Pour 
les  abattoirs  et  entrepôts  j'indique  aussi  la  surface  des  chambres  frigorifiques 
el  le  système  des  frigorîfères. 

Voici  quelques  chiffres  que  je  crois  intéressants  : 

l)es  I  ï  millions  de  frigories  «  1 1 1  i  peuvent  rire  produites  dans  1rs  Pays-lias 
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par  heure,  plus  de  la  moitié  sert  à  34  brasseries  pourvues  de  machines  frigori- 
fiques, un  sixième  du  froid  est  employé  dans  13  fabriques  de  margarine,  tan- 
dis qu'un  treizième  l'est  dans  12  abattoirs  et  entrepôts  et  un  treizième 
également  dans  91  laiteries.  Le  reste  sert  à  8  fabriques  de  glace,  13  choco- 
lateries,  2  fabriques  de  bougies  stéariques,  2  hôtels  et  à  d'autres  applica- 
tions spéciales,  parmi  lesquelles  je  mentionnerai  le  fonça ge  des  puits  de  mine 
au  Limbourg  et  les  travaux  des  caissons  des  fondations  des  viaducs  du  che- 
min de  fer  hollandais  à  Amsterdam. 

Parmi  les  63  machines  à  froid  placées  à  bord  de  57  bateaux  à  vapeur, 
produisant  1.224.500  frigories- heure,  je  citerai  l'installation  de  108.500  frigo- 
ries  du  steamer  Rotterdam  du  Holland  Amerika  Line,  jaugeant  24.170  tonnes, 
un  des  plus  grands  paquebots  du  monde. 

Dans  les  Colonies  néerlandaises,  le  froid  artificiel  de  2.004.000  frigories 
par  heure  est  employé  pour  plus  de  la  moitié  dans  50  fabriques  de  glace 
tandis  que  la  quantité  considérable  de  925.000  frigories-heure  sert  dans 
2  fabriques  de  paraffine,  appartenant  aux  deux  plus  importantes  sociétés  de 
pétrole  des  Indes.  Quant  aux  autres  applications  je  n'ai  pu  trouver  qu'une 
fabrique  de  margarine,  qui  est  en  construction  à  l'île  de  Java.  C'est  surtout 
dans  nos  colonies  que  l'application  des  machines  frigorifiques  peut  être 
étendue.  Le  développement  général  de  ces  colonies,  qui  a  pris  récemment 
beaucoup  d'extension,  sera  favorable  pour  y  augmenter  les  applications  du 
froid  artificiel. 

En  tout  nous  avons  dans  les  Pays-Bas  et  leurs  colonies  297  établisse- 
ments, bateaux,  etc.,  avec  402  machines  à  froid,  produisant  par  heure 
17.366.000  frigories. 

Du  tableau  des  31  constructeurs,  ajouté  à  la  liste,  il  résulte  que  la  plu- 
part des  machines,  c'est-à-dire  91,  sont  livrées  par  la  Société  Linde,  à  Wies- 
baden; ensuite  vient  la  fabrique  Atlas,  à  Copenhague,  avec  77  machines,  toutes 
de  petite  capacité  et  livrées  principalement  à  des  laiteries  de  Hollande; 
puis  la  maison  J.  et  E.  Hall,  à  Dartford  en  Angleterre  avec  41  machines,  la 
plupart  livrées  aux  navires.  La  quatrième  place  est  occupée  par  la  Compa- 
gnie de  Fives-Lille  avec  33  machines.  Cette  Compagnie  a  construit  la  plupart 
des  machines  en  usage  dans  nos  colonies  et  la  troisième  place  lui  appartient 
probablement  par  suite  de  la  fourniture  de  machines  à  Java,  dont  je  n'ai  pu 
faire  men  lion  faute  de  renseignements. 

Quant  aux  systèmes  de  machines,  on  ne  trouve  dans  les  colonies  que 
4  machines  à  affinité;  toutes  les  autres  sont  à  compression  et  la  plupart  (222) 
à  ammoniaque  tandis  que  81,  dont  51  dans  les  Indes,  fonctionnent  à  l'acide 
sulfureux  et  63  à  l'acide  carbonique,  surtout  utilisés  à  bord  des  navires. 


25  III 
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LISTE  DÉTAILLÉE  DES  MACHINES 


Pour  la  récapitulation,  voir  p.  428. 


'IQUES 

ORIES 

SURI 

NUMÉROS 

NOM 

DES  ÉTABLISSEMENTS 

VILLE 

NOMBRE 

DE  MACHINES  FRIGORIt 

FOURNISSEUR 

SYSTÈME 

FORCE 

MOTRICE 

PRODUCTION  ENCAD 

PAR  HEURE 

CHAMBRE  \ 

à  viande  fraîche 

ANTICHAMBRE  i 

à  viande  fraîche  j 

1.     —  A 

33  A.  1 

'TO 

1 

Abattoir  communal  . 

Arnhem .  .  . 

A.  Borsig,  à  Tegel 

SO2 

Vapeur. 

60.000 

540 

24l 

2 

Id.  (*) 

Dordrecht .  . 

Th.  Witt,  à  Aix- 
la-Chapelle. 

NH3 

Id. 

50.000 

253 

il] 

3 

Id.  (2j 

Haarlem.  .  . 

i 

A.  Borsig,  à  Tegel 

SO2 

Id. 

124.000 

470 

19 

4 

Id. 

La  Haye 
(s'Gravenhage) 

3(5^ 

Id, 

Id. 

Id. 

500.000 

2.157 

1.10 

5 

Id.  (4) 

Groningen.  . 

1 

Société  Linde,  à 
Wiesbaden  (s) . 

M* 

Id. 

40.000 

630 

199 

6 

Id.  (5j 

Leiden  .  .  . 

1 

A .  Borsig,  à  Tegel 

SO2 

Id. 

60.000 

460 

181 

7 

Id. 

Maastricht .  . 

1 

Société  Linde,  à 
Wiesbaden. 

NH3 

Id. 

65.000 

1  213 

158 

8 

Id.  (•) 

Nymegen  .  . 

1 

Id. 

Id. 

Id. 

50.000 

253 

19jj 

9 

Id.  [') 

Utrecht  .  .  . 

1 

Id. 

Id. 

Id. 

60.000 

483 

23< 

11) 

Id. 

Boermond  .  . 

1 

Compagnie  IMc- 
tet,  à  Paris  (8). 

S©8 

Id. 

127 

5S 

11 

EntrepôtKoelpakhuis 
V.  net  Vriessevcem 

Amsterdam  . 

1 
1 
1 

B.  Lebrun,  à  Ni- 
my-lez-Mons. 

NIP 
Id. 
Id. 

Electricité. 
Id. 
Id. 

35.001) 
35.000 
68.000 

!  340 

12 

Entrepôt  Koelhuih 
Nova  Zembla. 

Hilversiuii  .  . 

1 

Société  Linde,  ;' 
Wiesbaden. 

Id. 

Gaz  pauuv. 

13.000 

» 
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FROID   EXISTANT  EN  HOLLANDE 


Pour  le  tableau  des  fournisseurs,  voir  p.  430. 


"RES  CARRES 


SYSTEME 
du 

CONDENSEUR 


50 


467  m 


40  A  cuve.  .  . 


379 

838 
4.042 

822 

640 
375 

451 

722 
179 


n£2 


A  ruisselle- 
ment. 

A  cuve.  .  . 

A  ruisselle- 
ment. 

Id. 

A  cuve.  .  . 
Id. 

Id. 
Id. 
Id. 


SYSTEME 
DU  REFROIDISSEUI 

d'air 


APPLICATIONS 
du 

FROID 


§1 
o  m 


A  pluie  . 

Fixary.  . 

A  pluie  . 
Id. 

A  disques 

A  pluie  . 
A  disques 

Id. 
Id. 

Fixary.  . 


A  ruisselle-i2  Système  Le- 
nient. b.run,   1  l 
pluie. 


A  cuve. 


A  radiation  . 


Conservation  de 
viande;  fabri- 
cation de  glace. 

Id. 


Id. 
Id. 

Id. 

Id. 
Id. 

Id. 
Id. 

Id. 


Conservation  de 
produits  ali- 
mentaires. 


Conservation  de 
produits  ali- 
mentaires et  fa- 
brication de 
glace. 


2,5 

? 

2,6 


DATE 

de 

CRÉATION 


OBSERVATIONS 


En  cons- 
truction. 


1906 

1907 

En  cons- 
truction 

1899 

1902 
1899 

1899 
1899 


1905 


En  cons- 
truction 


(1)  (2)  indique  le 
nombre  de  com- 
presseurs. 

(2)  L'établissement 
est  refroidi  en  été 
et  ouvert  toute 
l'année. 

(3)  Pour  la  viande 
de  cheval  :  341 
mètres  carrés  pour 
chambre  à  viande 
fraîche,  1 26  mètres 
carrés  pour  anti- 
chambre à  viande 
fraîche. 

(4)  L'établissement 
est  ouvert  toute 
l'année,  excepté 
quelques  semaines 
en  hiver. 

(5)  L'établissement 
est  ouvert  en  été 
(1er  avril-fin  d'oc- 
tobre). 

(6)  L'établissement 
est  ouvert  en  été 
(1er  avril-fin  de  dé- 
cembre). 

(7)  L'établissement 
est  ouvert  toute 
l'année. 

(8)  Compagnie  Pic- 
tet,  abréviation  de 
Compagnie  indus- 
trielle des  procédés 
UaoulPictel.  —  So- 
ciété Linde:  Gesell- 
schaft  fur  Linde' s 
lusmaschine  A.  G. 
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NUMÉROS 

NOM 

DES  ÉTABLISSEMENTS 

VILLE 

NOMBRE 

de 

MACHINES  FRIGORIFIQU 

FOURNISSEUR 

SYSTÈME 

• 

2.    B 

1 

13 

Frentsche  Stoombierbrouwe- 
ry  -  Hagedoorn  et  Kûch- 
mann 

(2)  («) 

Société  Linde,  à  Wies- 
baden 

NH 

2 

14 

Amersfoort. .  .  . 

2 

Id. 

Id 

3 

15 

Beiersch  bierbrouwery  de 
Amstel. 

Amsterdam  .  .  . 

1 
1 
\ 

1 
1 

Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 

Id 
Id 
Id 
Id 
14 

4 

16 

Bierbrouwery  de  Gekroonde 
Valk.  V.  Vollenhoven  et 
O. 

Id.  ... 

1 
1 

1 

Id. 
Id. 

Masch.  fabr.  Germa- 
nia  à  Chemnitz. 

Id 
Id 
Id 

5 

17 

Id.  ... 

1 
1 

1 

Id. 

Société  Linde,  à  Wies- 
baden. 

Id. 

id 

Id 

Id 

6 

18 

Heinekens  bierbrouwery 
Maatsch. 

Id.      .  .  . 

5 

Id. 

Id 

7 

19 

Kon.  Nederl.  Beiersch  Bier- 
brouwery. 

Id.      .  .  . 

1 

A.  Borsig,  à  Tegel.  . 

S( 

20 

Stoombierbrouwery  A 
Haantje. 

Id. 

1 
1 

1 

Société  Linde,  à  Wies- 
baben. 

Schiïchterraann  et 
Kremer,  à  Dort- 
mund. 

Id. 

NI 

S| 

Ic 

9 

21 

Stoombierbrouwery  de 
Kroon. 

1 

Société  Linde,  à  Wies- 
baden. 

n! 

10 

22 

Brouwery  Asselberg,  van 
Heyst  et  O. 

Bergen  of  Zoom  . 

1 

A.  Freundlich,  àDus- 
seldorf. 

I( 

11 

23 

Brouwery  deDrieHoefyrers. 

1 

? 

I( 

12 

24 

Maatsch.  brouwery  de 
Gekroonde  P. 

1 
1 

Société  Linde,  à  Wies- 
baben. 

Id. 

I 
I 
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PARTICULARITÉS 

BRIS 

S 

Vapeur. 

OA  AAA 

Refroidissement  des 

9 

(1)  Probablement  [2] 

oavps  dp  la  hiprp  fahri- 

ce  qui  signifie  : 

cation  de  la  glace. 

compresseur  dou- 
ble (Doppel  kom- 

Id. 

pr essor). 

70.000 

A  cuve. 

Id. 

? 

Id. 

220.000 

A  ruissellement. 

Id. 

25  à  30 

Id. 

220.000 

Id. 

Id. 

220.000 

Id. 

Id. 

1  OU .  U'JU 

111. 

Id. 

80.000 

Id. 

T  J 

Id. 

80.000 

Id. 

Id. 

9 

Id. 

150.000 

Id. 

Id. 

150.000 

Id. 

Id. 

150.000 

? 

Id. 

8,4 

Id. 

80.000 

9 

Id. 

80.000 

? 

id. 

OOA  AAA 

odO . 000 

A  ruissellement. 

Id. 

15 

Id. 

120.000 

A  cuve. 

Id. 

7,5 

Id. 

50.000 

? 

Id. 

? 

Id. 

150.000 

? 

Id. 

150.000 

? 

Id. 

80  000 

9 

la. 

9 

Id. 

20.000 

? 

Id. 

? 

Id. 

150.000 

? 

Id. 

? 

Id. 

18.000 

? 

Id. 

? 

Id. 

40.000 

? 
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JMÉROS 

NOM 

DES  ÉTABLISSEMENTS 

VILLE 

OMBRE 

de 

5  FJ1IG0RIFK 

FOURNISSEUR 

63 

•« 

E- 

on 

Z 

Z  g 

m  i 

13 

25 

Brouwery  de  Sleutel .... 

Dordrecht.  .  .  . 

! 

B.  Lebrun,  à  Nimy- 
lez-Mons. 

NH 

14 

26 

Stoombierbrouwery  de  Valk. 

Eindhoven  .  .  . 

1 

A.  Freundlich,  à  Dus- 
seldorf. 

Id. 

15 

27 

Ënschedesche  brouwery  .  . 

Enschedé .... 

? 

CO5 

16 

28 

Ravenswaag's  Bierbrouwery 
Maatsch. 

Govinchem  .  .  . 

1 
1 

Société  Linde  à  Wies- 
baden. 

Id. 

NH1 
Id. 

17 

29 

Haagsehe  Export  bierbrou- 
wery. 

'sGravenhage  (La 
Haye). 

Société  Linde,  à  Wies- 
baden. 

Th.  Witt,  à  Aix-la- 
Chapelle. 

Id. 

ld.J 

18 

30 

Zuid  Hollandsche  bierbrou- 
wery. 

Id. 

1 

[2]  (') 
[2] 

Masch.  f'abrik  Germa- 
nia,  à  Chemnitz. 
Id. 
Id. 

Id. 

Id. 
Id. 

19 

31 

Brouwery  de  Drie  Kruizen  . 

Id. 

1 

CO1: 

20 

32 

Brouwery  Keizer  Barbarossa. 

Groningen  .  .  . 

L.  Seyboth,  à  Munich. 
Société  Linde,  à  Wies- 
baden. 

NH; 

Id. 

1 

21 

33 

Brouwery  't  Spaarne .... 

Haarlem  .... 

Id. 

Id. 

22 

34 

N.V.  Stoombierbrouw.  Gam- 
brinus. 

Heerlen  (Limb)  . 

< 

Th.  Witt,  à  Aix-la- 
Chapelle. 

Id. 

23 

35 

Hengel.  Sloombierbr.  Mey  • 
ling  et  Bartelink. 

[2] 

Société  Linde,  à  Wies- 
baden. 

Id. 

Id. 
Id. 

24 

36 

Leidsche    Stoombierbr.  de 
Posthoorn. 

Leiden  

Tri 

i.i 
in. 

25 

37 

N.  V.  Ruttens  brouwery  de 
Zwarte  Ruiter. 

Maastricht  .  .  . 

Buffalo  Rclïiger  Co. ,  à 

Buffalo. 
A.  Freundlh  li,àDus- 

seldorf. 

Id. 
Id. 

26 

38 

Heikenens  Bierbrouwery 
Maatsch. 

1 

Rotterdam  .  .  . 

(6) 

Société  Linde,  à  Wies- 
baden. 

Id 
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Yapeur. 

35.000 

A  ruissellement. 

Refroidissement  des  caves 

» 

(1)  [2]  signifie  ma- 
chine  à  compres- 
seur double. 

Id. 

20.000 

Id. 

Refroidissement  des  caves 
et  fabrication  de  la  glace 

2,5 

Id. 

52.000 

Refroidissement  des 
caves,  de  la  bière  et  fa- 
brication de  la  glace. 

4 

Id. 

18.000 

A  ruissellement. 

Td. 

0,5 

Id. 

30.000 

Id. 

Id. 

60.000 

Id. 

Fabrication  de  la  glace. 

2,5 

Id. 

20.000 

Id. 

Id. 

Id. 
Id. 

70.000 

280.000 
560.000 

Id. 

Id. 
Id. 

Refroidissement  des 
caves,  de  la  bière  et  fa- 
brication de  la  glace. 

40 

Id. 

50.000 

? 

Fabrication  de  la  glace  . 

Id. 
Id. 

50.000 

A  ruissellement. 

J\  LU  Vc. 

Refroidissement  des 
caves,  de  la  bière  et  fa- 
brication de  la  glace. 

9 

id. 

60.000 

? 

Id. 

? 

Id. 

25.000 

? 

Id. 

2 

Id. 

90.000 

A  cuve. 

* 

Id. 

? 

Id. 

70.000 

Id. 

Id. 

L 

75.000 

? 

Refroidissement  des  caves 
et  de  la  bière. 

» 

m. 

80.000 
160.000 

A  ruissellement. 
Id. 

Ref roi  dissement  des  caves 
et  de  la  bière  et  fabri- 
cation de  la  glace. 

?  i 

Id. 

900.000 

A  cuve. 

Refroidissementdesc;i  vcs 
et  de  la  bière  et  con- 
servation du  houblon. 

22,5 
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27 


28 


30 


31 


32 


33 


34 


NUMÉROS 

NOM 

DES  ÉTABLISSEMENTS 

'  VILLE 
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de 

MACHINES  FRIGORIFIQUES 

FOURNISSEUR 

SYSTÈME 

39 

N.  V.  Bierbrouwery  cTOran- 
jeboom. 

Rotterdam  .  .  . 

[2] 

[2] 
1 

Société  Linde,  à  Wies- 
baden. 
Id. 
Id. 

NH3 

Id. 
Id. 

40 

Bierbrouwe  de  Griffioen  et 
N.  V.  D.  Schalk  et  (X 

Schiedam.  .  .  . 

[2] 
[2] 

Id. 

A.  Freundlich,  à  Dus- 
seldorf. 

Jd. 
Id. 

41 

Bierbrouwe  de  Schaapskooi 
der  Paters  Trapperten. 

Tilburg  

\ 

Société  Linde,  à  Wies- 
baden. 

B.  Lebrun,  à  Nimy- 
lez-Mons. 

Id., 
Id. 

42 

Brouwery  de  Posthoorn  .  . 

Id  

Société  Linde,  à  Wies- 
baden. 

A.  Freundlich,  à  Dus- 
sel  dorf. 

Id. 
Id.! 

43 

Brouwery  de  Krans  Schœn- 
makers  et  van  Dieren  By- 
wet. 

Utrecht  

Rudlof  Grubs  et  O, 
à  Berlin. 

SO2 

44 

Heinr.  Boetzges  brouwery  . 

Vinlo  

Société  Linde,  à  Wies- 
baden. 

NH» 

45 

Bierbrouwery  de  Meiboons . 

Veissinger  .  .  . 

A.  Borsig,  à  Tegel.  . 
Id. 

soi 
Id. 

46 

Zwolsche  Bierbrouwery  .  . 

Société  Linde,  à  Wies- 
baden. 

NIP 

\1 


48 


49 


50 


51 


Arnhemsche    Kristal  Ysfa- 
brick. 


J. -J.  van  Vloten 


Scheveningsche  Electriciteits 
My. 


Maatsch.    toi    Beher  van 
Steamtrawlèrs. 


Ysfabrick  Noordpool .  .  .  . 


Arnhem  .  . 
Maarsen  .  . 
Scheveninger 
Ymuiden  .  . 
Id.      .  . 


1.2] 


fabrique; 

SO2 


Société  génevoise  ('), 
à  Genève. 


-Masch.  fabrik  Atlas, 
à  Copenhague. 

A.  Freundlich,  à  Dus- 
seldorf. 


ld. 


Société  Linde,  à  Wies- 
baden. 


NH« 
Id. 
Id. 
Id. 
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FORCE 

PRODUCTION 
EN  CALORIES 

SYSTÈME 
du 

APPLICATIONS 
du 

PRODUCTION 

de 

GLACE 

PARTICULARITÉS 

MOTRICE 

par  heure 

CONDENSEUR 

FROID 

en  tonnes 
par  jour 

Vapeur. 
Id. 

440.000 
440.000 

A  ruissellement. 
A  cuve. 

Refroidissement  des  caves 
et  de  la  bière  et  con- 
servation du  houblon. 

? 

Id. 

150.000 

Id. 

Id. 
Id. 

80.000 
80.000 

Id. 

A  ruissellement. 

Refroidissement  des  caves 
et  fabrication  de  la 
glace. 

4 

Id. 
Id. 

50.000 
18.000 

Id. 
Id. 

Refroidissement  des  caves 
et  de  la  bière  et  fabri- 
cation de  la  glace. 

0,1 

Id. 

40.000 

Id. 

Id. 

1,3 

Id. 

40.000 

Id. 

Id. 

13.000 

A  cuve. 

Id. 

? 

Id. 

• 

30.000 

? 

? 

? 

Id. 
Id. 

120.000 

«> 

Id. 

? 

Id. 

25.000 

? 

Id. 

? 

r>  e    g  i 

Vapeur. 
Id. 

10.000 
6.000 

Cylindrique. 
A  cuve. 

Fabrication  de  la  glace  . 
Id. 

3 
1 

(1)  Société  genevoise 
pour  la  construc- 
tion  des  instru- 
ments de  physique 
et  de  mécanique. 

Électricité. 

45.000 

Id. 

Id. 

9 

Vapeur. 

130.000 

A  ruissellement. 

Id. 

24 

Id. 

240.000 

Id. 

Id. 

30 
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de 
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SYSTÈME 

6 

52 

Ysfabrick  Ymuiden  

Ymuiden  .... 

1 

1 

1 

A.  Freundlich,  à  Dus- 

oClUUI  1. 

Id. 
Id. 

NH3 

Id. 
Id. 

7 

53 

Zeevissehery  Maatsch.  Dog- 
gersbank. 

Id.      .  .  .  . 

1 

J.  et  E.  Hall,  à  Dart- 
ford. 

CO2 

8 

54 

Nederlandsche  Ysbeker 
Maatsch,  à  s1  Gravenhage  . 

Scheveningen  .  . 

Schl  titer  et  Gesell,  à 
Dusseldorf. 

SO2 

4.    —  FABRIQUES 

1 

55 

J. -A.  van  den  Bosch  et  Zoon. 

Alkmaar  .  .  .  . 

K2) 

B.  Lebrun,  à  Nimy- 
lez-Mons. 

NH3 

2 

56 

Dordrecht.  .  .  . 

Masch.  fabrik  Atlas, 
à  Copenhague. 
Id. 

Wegelin  et  Hiibner, 
à  Halle  a/S. 

Id. 

Id. 
Id. 

3 

57 

Marg.  fabrick  van  DrMouton. 

's  Gravenhage  .  . 
(La  Haye). 

Société  Linde,  à  Wies- 
baden. 

Id. 

Id. 
Id. 

4 

58 

's  Hertogenbosch. 
^DOis-ie-uuc) . 

1(3) 

L.  de  Naeyer  et  O,  à 
Willebrock. 

SO2 

.\  11     Ml       J  Ul  Qtllo      iTlal  gal 

Works. 

u30i     \-^*    -L'A''      *  • 

Société  Linde,  à  Wies- 
baden. 

Id. 
Id. 

NHS 

Id. 
Id. 

f) 

60 

Knock  €t  Cohen  

Id  

Id. 

Id. 

A 
1 

Dl 

TaIi     VI     V»        Vî  il  ï*p  f*t  7  a  An 
«JUI1.   Ill  .    Y  vl9vUU.lv  vt  fjVJVrH  . 

OAcfpi^nAn  1 

Id. 
Id. 
Id. 
Id. 

Id. 
Id. 
Id. 
Id. 

8 

62 

Bloemendal  et  Kerkhoven  . 

Rotterdam  .  .  . 

[2] 

Id. 

Id. 

9 

63 

J.  van  Renowoud  et  Zoon  . 

Id.  ... 

1 

Id. 

Id. 

—  395  — 


FORCE 

MOTRICE 

PRODUCTION 

EN  CALORIES 

par  heure 
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du 
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PRODUCTION 

de 

GLACE 

en  tonnes 
par  jour 

PARTICULARITÉS 

Vapeur. 

Id. 
Id. 

Gaz  pauvre. 
Électricité. 

130.000 

130.000 
130.000 

35.000 
3.500 

A  ruissellement. 

Id. 
Id. 

A  cuve. 
Id. 

Fabrication  de  la  glace  . 
Id. 

Fabrication  de  gobelets 
de  glace. 

75 

6,5 
0,0 

(1)  La   machine  à 
glace  est  faite  par 
M.  Schuchtermann 
et  M.  Kremer,  à 
Dortmund,  tandis 
que  les  appareils 
pour  la  fabrication 
des  gobelets  sont 
construits  par  la 
fabrique  «  de  Tube- 
roos  »,  à  Loosdui- 
nen. 

DE  MARGARINE 

Vapeur. 

37.500 

A  ruissellement. 

Refroidissement  de  Fair 
et  de  l'eau  et  fabrica- 
tion de  la  glace. 

3 

(2)  La  machine  frigo- 
rifique fonctionne 
déjà  depuis  plus 
de  vingt  ans. 

Id. 

Id. 
Id. 

10.000 

18.000 
18.000 

A  cuve. 

Id. 
Id. 

Id. 

1  2 

(3)  Le  condenseurest 
fait  par  M.  Freund^ 
lich,  à  Dusseldorf. 

Id. 

30.000 

? 

Refroidissement  de  Feau. 

» 

Id. 

80.000 

? 

Id. 

55.000 

A  ruissellement. 

Refroidissement  de  Feau 
et  du  lait. 

Id. 

Électricité. 
Id. 

2711.000 

80.000 
25.000 

A  cuve. 

Id. 
Id. 

Refroidissement  de  Feau 
et  de  Fair  et  fabrica-. 
tion  de  la  glace. 

2 

Vapeur. 

80.000 

Id. 
Id. 
Id. 
Id. 

40.000 
40.000 
40.000 
220.000 

Id. 

? 

Id. 

160.000 

Id. 

? 

Id. 

40.000 
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10 

64 

Van  c\e>v  T-ÊPrcn'*  T.ïm 

T  Cl  11  UC1    UM1  r^ll       Jailli    •     •     •  • 

1VU  t  Ici  Ualll     •    •  • 

[2] 

1 
1 
1 

^npfp  T  i  n  r  1  o    a   WTîpc  — 

baden. 

Id. 
Id. 

Vaass  et  Littmann,  à 
Halle  a/S. 

NH3 

Id. 
Id. 

CO2 

11 

65 

Zwammerdam.  . 

1 

A.  Freundlich,  à  Dus- 
seldorf. 

NH3 

12 

66 

Prinzer  et  Glabberk  .... 

Helmond  .... 

1 
1 

Société Linde,  a  Wies- 
baden. 

Id. 

Id. 
Id. 

13 

67 

Cohen  et  van  der  Laan  .  .  . 

Haarlem  .... 

1 
1 

Id. 
Id. 

Id. 
Id. 

14 

68 

Kunstboterfabrick  (').  .  .  . 

1 

B.  Lebrun,  à  Nimy- 
lez-Mons. 

Id. 

s.  — 

LAI 

1 

69 

C.  St.  Z.  F.  (2)  Aalten.  .  .  . 

Aalten  (Geld.) .  . 

Masch.  fabrik  Atlas, 
à  Copenhague. 

CO2 

o 
ù 

70 

P    Ct     7     V  Aoltan 

A  Alun    (Vn  \ 

Acniun  (.rr.j  .  . 

1 

la. 

NH3 

3 

71 

C.  St.  Z.  F.  Utingeradul  .  . 

Akkrum  (Fr.)  .  . 

1 

Id. 

Id. 

4 

72 

C.  St.  Z.  F.  Angerlo  .... 

Angerlo  (Geld.)  . 

1 

Id. 

Id. 

5 

73 

C     C     v'  ..-  f  , 

Anjum  (rr.) .  .  . 

1 

IT  .-v  n  x- 

Id. 

6 

74 

Coop,  centr.  Boter.  export 
ver°  Drenthe  .... 

Masch.  fabrik  Atlas, 
à  Copenhague. 

Id. 

7 

75 

Apeldoornsche    Fabr.  \;m 

Apeldoovn  .  .  . 

Id. 

Id. 

fi 
o 

76 

C  St  7  F 

R;ithmpn  /flpld  'l 

Id. 

Id. 

9 

77 

C.  st.  Z.  F.  Beltrum  .  .  .  . 

Beltrum  (Geld.)  . 

Id. 

Id. 

H) 

78 

C.  St.  Z.  F.  de  Volharding  . 

Berlicum  (Fr.).  . 

Id. 

Id. 
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SYSTÈME 
du 

CONDENSEUR 

APPLICATIONS 

du 
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PRODUCTION 

de 

GLACE 

en  tonnes 
par  jour 

PARTICULARITÉS 

Électricité. 

Id. 
Vapeur. 

ï«'l  PPtfM  PI  t  P 
IjlCtll  ICI  LC  . 

440.000 

180.000 
180.000 
lOU . uuu 

A  cuve. 

Id. 
Id. 

A  rnisisipllPTYiPnt 
r\  I  U.15ÔCI1CI11CH  l. 

Refroidissement  du  lait, 
du  beurre,  de  la  mar- 
garine, de  l'eau  et  de 
l'air. 

(I)   Cette  fabrique 
n'existe  plus. 

Vapeur. 

15.000 

A  cuve. 

Refroidissement  de  l'eau 
et  de  l'air. 

? 

Id. 

'  40.000 

Refroidissement  de  l'eau. 

? 

Id. 

40.000 

Id. 
Id. 

80.000 
80.000 

Id. 

? 

r 

r  E  Ft  I  E 

■ 

Id. 

8.000 
12.000 

A.  CUVG 

Id. 

Tî  pfnAi  rl  icepm  on  f  rlp  lVan 
JA"11  Ullllootîllltîllt  U.C  1  call 

et  de  l'air. 
Id. 

» 

(9)  C.  St  7  F  sioni  - 
fie  :  Cooperatieve 
Stoom  zuiven  fa- 
brick  (Société  coo- 
pérative de  laiterie 
à  vapeur). 

Id. 

20.000 

Id. 

Id. 

» 

Id. 

6.000 

Id. 

Id. 

» 

Id. 

9 

? 

Refroidissement  de  l'eau 
et  de  l'air  et  fabrica- 
tion de  la  glace. 

? 

Id. 

8.000 

A  cuve. 

Id. 

1,2 

Id. 

8.000 

Id. 

Refroidissement  de  l'eau 
et  de  l'air. 

» 

Id. 

10.000 

Id. 

Id. 

Id. 

6.000 

Id. 

Id. 

» 

Id. 

12.000 

Id. 

Id. 

—  39; 


g 

NUMÉROS 

NOM 

DES  ÉTABLISSEMENTS 

VILLE 

NOMBRE 
de 

MACHINES  FRIGORIFIQ 

FOURNISSEUR 

SYSTÈME 

11 

79 

A.  de  Wert  

Best  (N.  Br.),  .  . 

1 

A.  Freundlich,àDus- 
seldorf. 

NH3 

12 

80 

Zuvelfabrick.  .  -  

Beugen  (N.  Br.)  . 

1 

9 

Id. 

13 

81 

C.  St.  Z.  F.  Bergumerdam  . 

Bergum  (Fr.)  .  . 

1 

Id. 

14 

82 

C.  St.  Z.  F.  Borculo  .... 

Borculo  (Geld.)  . 

1 

Masch  fabrik  Atlas, 
à  Copenhague. 

Id. 

15 

83 

St.  Zuiv.  fabr.  et  melk.  wir. 
B.  Veth  et  Cle. 

Delft  

1 

Id. 

Id. 

lb 

84 

L.  St.  L.  r.  JJeittsti anuize  . 

De  1  f  ts  tra  hu  iz  en 
(Fr.). 

ï 

la. 

Id. 

17 

85 

Stoom  zuivel  fabrick  J.-P.-A. 
Ysel  de  Sehepper. 

Diepenvien(OV.). 

1 

Id. 

Id. 

18 

86 

Dongen  (N.  Br.)  . 

1 

Id. 

Id. 

19 

87 

C.  St.  Z.  F.  Eefde  

Eefde  (Geld.ï  .  . 

1 

Knox  

Id. 

20 

88 

C.  St.  Z.  F.  Eibergen .... 

Eibergen  .... 

1 

Masch.  fabrik  Atlas, 
à  Copenhague. 

Id. 

21 

89 

Noord  Brab.  Zuiv.  fabr.  .  . 

Eindhoven  .  .  . 

1 

? 

Id. 

22 

90 

C.  St.  Z.  F.  fabrick  

Enschede  .... 

1 

Masch.  fabrik  Atlas, 
à  Copenhague. 

Id. 

23 

91 

C.  St.  Z.  F.  de  Hoop  .... 

Etten  by  Breda  . 

1 

Id. 

Id. 

24 

92 

C.  St.  Z.  F.  Finaact  

Fynaart  (N.  Br.). 

1 

Id. 

Id. 

20 

93 

L.  ot.  L.  r.  tiameiana  .  .  . 

Gendringen .  .  . 
(Geld.). 

1 

CO2 

20 

94 

C.  St.  Z.  F.  Trynwalden  .  . 

Giekerk  (Fr.)  .  . 

1 

Masch.  fabrik  Atlas, 
à  Copenhague. 

NH9 

27 

95 

C.  St.  Z.  F.  Weddehoen  .  . 

Goor  (Ov.ï.  .  .  . 

1 

Id. 

Id. 

28 

1 

90 

C.  St.  Z,  F.  Grypskerk  .  .  . 

Grypskerk  (Gr.)  . 

1 

Id. 

Id. 
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FORCE 

PRODUCTION 
EN  CALORIES 

SYSTÈME 
du 

APPLICATIONS 

du 

PRODUCTION 

de 

GLACE 

PARTICULARITÉS 

MOTRICE 

par  heure 

CONDENSEUR 

en  tonnes 
par  jour 

Vapeur. 

A  cuve. 

Refroidissement  de  l'air 
et  fabrication  de  glace. 

9 

Id. 

10.000 

Id. 

Refroidissement  de' l'eau 
et  de  l'air. 

» 

Id. 

18.000 

Id. 

Id 

Id. 

8.000 

Id. 

Id 

» 

Id. 

30.000 

Id. 

Refroidisse- 
ment de 
l'eau  et 
de  l'air. 

Fabrication 
de  la  glace. 

0,13 

Id. 

12.000 

Id. 

Id. 

» 

Id. 

4.000 

Id. 

Id. 

1(1. 

1  A  AAA 

IU. 

Id. 

Id. 

20.000 

Id. 

Id. 

Id. 

6.000 

Id. 

Id. 

Id. 

10.000 

Id. 

Id. 

Id.  ? 

? 

Id. 

12.000. 

Id. 

Id. 

Id.  ? 

■? 

Id. 

Id. 

Id. 

4.000 

Id. 

Id. 

Id. 

12.500 

Id. 

Id. 

,  Id.  ? 

9 

Id. 

20.000 

Id. 

Id. 

Id.  ? 

9 

Id. 

12.000 

Id. 

Id. 

Id. 

2,2 

Id. 

6.000 

Id. 

Id. 
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NUMÉROS 

NOM 

DES  ÉTABLISSEMENTS 

VILLE 

NOMBRE 

de 

MACHINES  FIUGOItlFIO 

FOURNISSEUR 

SYSTÈME 

29 

97 

C.  St.  Z.  F.  St.  Antonius  .  . 

Groesbeek  (Geld.) 

i 

CO2 

30 

98 

Haps  (N.  Br.)  .  . 

! 

? 

NH3 

31 

99 

C.  St.  Z.  F.  Heeg  

Heeg  (Fr.).  .  .  . 

1 

Masch.  fabrik  Atlas, 
à  Copenhague. 

Id. 

32 

100 

C.  St.  Z.  F.  Heerde  

Heerde  (Geld.)  . 

Id. 

Id. 

33 

101 

C.  St.  Z.  F.  Hengelo  .... 

Hengelo  (Geld.)  . 

\ 

NH3 

34 

/I      Oa      rw      n      TT         I'll  ^ 

C.  St.  Z.  F.  Hoptille  .... 

Hylaart  (Fr.)  .  . 

Id. 

la. 

35 

103 

Hythuizen  (Limb.). 

Id. 

Id. 

36 

104 

C.  St.  Z.  F.  Hontenisse.  .  . 

Hontenisse  (Zeel). 

Id. 

Id. 

37 

105 

The  West  Friesland  Cond. 
Milk  Fact. 

Hoorn  

Id. 

Id. 

38 

106 

C.  St.  Z.  F.  de  Vryheid.  .  . 

Holten  (Ov.) .  .  . 

1  ? 

CO2 

39 

107 

Stoomzuivelfabr.  Kamperei- 
land. 

Kampen  .... 

1 

? 

Id. 

40 

108 

L.  ot.  Li.  r.  laDrltK .    .    •   •  • 

Kloosterzande . 
(Zeel.). 

? 

NH3 

41 

Li.  ot.  Li.  r.  Qe  i>ieuwe  Ziyien. 

KOlium     r.)  .  . 

Quiry  et  C,e,  a  Schil- 
tigheim. 

CAO 

oU- 

42 

110 

C.  St.  Z.  F.  Laren  

Laren  (Geld.)  .  . 

Masch.  fabrik  Atlas, 
à  Copenhague. 

NH3 

43 

111 

The  Condensed.  Milk  Comp. 

Leeu warden.  .  . 

? 

Id. 

44 

112 

Kon.  Ned.  Maatsch.  V.  Kau- 

Id.       .  .  . 

SO2 

45 

113 

C.  St.  Z,  F.  Lichtenvoordc  . 

Lichtenvoorde.  . 
(Geld.). 

Masch.  fabrik  Atlas, 
à  Copenhague. 

NH3 

114 

7iiivplf:ihriplf  dp  Gpldprland 

TiOpnpn  (Tlpld  ^ 

HI    M     ^  V  ■  Lv  1H  .  J  • 

o 

: 

? 

47 

115 

Made  (N.  Br.)  .  . 

Masch.  fabrik  Atlas, 
à  Copenhague. 

NH8 
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PRODUCTION 
EN  CALORIES 

SYSTÈME 
du 

APPLICATIONS 
du 

de 

GLACE 

PARTICULARITÉS 

MOTRICE 

par  heure 

CONDENSEUR 

FROID 

on  tonnes 
par  jour 

Vapeur. 

10.000 

A  cuve. 

Refroidissement  de  l'eau 

et  de  1  air. 

Id. 

10.000 

9 

Id. 

» 

Id. 

1-2.000 

A  cuve. 

Id. 

Id. 

8.000 

Id. 

Id. 

» 

Id. 

C  AAA 

b.000 

Tri 
1Q. 

Id. 

Id. 

12.000 

Id. 

Id. 

» 

Id. 

8.000 

Id. 

Refroidisse- 

Fabrication 

0,75 

ment  de 

de  la  glace. 

l'eau  et 

de  l'air. 

Id. 

4.000 

Id. 

Id. 

»  • 

Id. 

16.000 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

15.000 

Id. 

Id. 

20.000 

id. 

Id. 

Id.  1 

Id. 

a 
I 

Id. 

Id.  ? 

Id. 

15.000 

A  cuve. 

Id. 

Id. 

Id. 

4.000 

Id. 

Id. 

» 

ici. 

OA  AAA 

oO.OOO 

Id. 

Id.  ? 

Id. 

? 

Id. 

Id.  ? 

9 

Id 

6.000 

A  cuve. 

Id. 

Id. 

15.000 

? 

Id. 

Id.  ? 

? 

Id. 

6.000 

A  cuve. 

Id. 

» 

26  III 
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48 

116 

Hofstede  Oud  Bussem  .  .  . 

Naarde  (N.  H.)  . 

1 

Masch.  fabrik  Atlas, 
à  Copenhague. 

NHS 

49 

li- 

Van Heel  s  Cond.  Milk  Comp. 
Lim. 

Id. 

1 
1 

i  Id. 
Société  Linde,  à  Wies- 
baden. 

id. 
Id. 

50 

ns 

Roomboterfabrick  Mynlieff 
et  O. 

Nieuwerkerk  afd 
Ysel  (Z.H.). 

Masch.  fabrik  Atlas, 
à  Copenhagne. 

Id. 

51 

119 

St.  Oedenrode  (N. 
Br.). 

1 

? 

Id. 

52 

120 

C.  St.  Z.  F.  Oosthem  .... 

Oosthem  (Fr.)  .  . 

1 

Masch.  fabrik  Atlas, 
à  Copenhague. 

Id. 

53 

121 

C.  St.  Z.  F.  de  Eendracht.  . 

Oosteind  by  Oos- 
terhout  (N.  Br.) 

1 

Id. 

Tri 
1Q. 

54 

122 

Raamsdonk  (N. 
Br.). 

1 

Id 

Id. 

55 

123 

Roosendaal  .  .  . 
(N.  Br.). 

1 

? 

Id. 

56 

124 

Halbertsma's  Zuivel  industrie 

Sneek  

1 

Masch.  fabrik  Atlas, 
à  Copenhague. 

Id. 

57 

125 

Boterfabr.  la  Normandie  .  . 

Id  

Id. 

Id. 

58 

126 

C.  St.  Z.  F.  Steenderen.  .  . 

Steenderen  (Geld.). 

A 

1 

Id. 

Id. 

59 

m 

Fabrick   van   Melk.  prod. 
Emstermate 

Terwolde  (Geld.). 

1 

Id. 

Id. 

60 

128 

Zuivelfabrick  ........ 

Teteringen  (N.  B.) 

Id. 

61 

129 

C.  St.  Z.  F.  Westerbrugsloot. 

Uitwellingerga  . 
(Fr.). 

i 

Masch.  fabrik  Atlas, 
à  Copenhague. 

Id. 

62 

130 

Stoomzuivelfabricfe  C.  G.  van 
den  Lee. 

Utrecht  

i 

C05 

63 

131 

Zuivelfabrick  Volharding .  . 

Yarseveld  (Geld) . 

Masch.  fabrik  Atlas, 
à  Copenhague. 

NH3 
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FORCE 

PRODUCTION 

SYSTÈME 

APPLICATIOiNS 

PRODUCTION 

de 

EN  CAIOBLES 

du 

du 

GLACE 

PARTICULARITÉS 

3IOTRICE 

par  heure 

CONDENSEUR 

FROID 

en  tonnes 
par  jour 

Vapeur. 

8.000 

A  cuve. 

Refroidisse-  Fabrication 
ment  de    de  la  glace, 
l'eau  et 
de  Fair. 

0,3 

Id. 

12.000 

Id. 

Id.  Id. 

;  9 

Id. 

13.000 

? 

Id. 

6.000 

A  cuve. 

Id. 

Id. 

50.000 

? 

Id.              Id.  ? 

? 

Id. 

16.000 

A  cuve. 

Id.  Id. 

1,5 

Id. 

6.000 

Id. 

Id. 

Id. 

8.000 

Id. 

Id. 

Id. 

13.000 

Id. 

Id.              Id.  ? 

? 

U 

60.000 

Id. 

Id.  Id. 

? 

la. 

60.000 

Id. 

T>    c      *  l  *  tin* 

Refroidissement  de  l  air. 

Id. 

6.000 

Id. 

Refroidissement  de  l'eau 
et  de  l'air. 

Id. 

11.000 

Id. 

Id. 

» 

Id. 

7.000 

? 

Id 

? 

Id. 

16.000 
10.000 

A  cuve. 
Id. 

Refroidisse-  Fabrication 
ment  de    de  la  glace, 
l'eau  et 
de  l'air. 

Id. 

3 

Id. 

10.000 

, 

Id.  Id. 
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DES  ÉTABLISSEMENTS 

VILLE 

NOMBRE 

de 

MACHINES  FRIGORIFIQUES 

FOURNISSEUR 

SYSTÈME 

64 

132 

C.  St.  Z.  F.  Venray.  .... 
* 

Venray  (N.  Br.)  . 

i 

Masch.  fabrik  Atlas, 
à  Copenhague. 

NH3 

65 

133 

J.  Knottenbelt  

Vinkenhoef  by 
Hoevelaken  (Ut.) 

1 

Id. 

Id. 

66 

134 

N    V    Tnrfypns  RoombotPr- 
fabr. 

Vreeland  (Ut  ) 

1 

R    T,pbrnn    à  Nimv- 

u  •    u\siji  un  j    a  il  1 1 1 1  j 

lez-Mons. 

Id. 

67 

135 

Vorden  (Geld.)  . 

Id. 

fis 

136 

O tUUlllZ» U.1  V c llclUI  li^lv  V^UllOUl 

dia. 

Wa  &f*  n  i  n  crp  n 

?T  Otv  C  11  1  11       OU  •       •  • 

i'iaotll.     JLdWl  1  JtV  iiUaSj 

à  Copenhague. 

Id. 

69 

137 

Wanroy  (IN.  13r.) . 

Id. 

Id. 

70 

138 

Fabr.    van  Melkproducten 
Neerlandia. 

Weesp  (N.  H.).  • 

i 

? 

SO2 

71 

139 

Wilp  (Geld.)  .  . 

? 

CO2 

72 

140 

C.  St.  Z.  F.  Winteswyk.  .  . 

Winterswyk.  .  . 
(Geld.). 

Il  x 
1 

Masch.  fabrik  Atlas, 
à  Copenhague. 
Id. 

NH3 
Id. 

73 

141 

C.  St.  Z.  b.  Wirdum.  .  .  . 

\Yiraum  (r  r.j .  . 

1 

la. 

Id. 

74 

142 

Fabr.    van  Melkproducten 
Excelsior. 

TIT            J            /TVT      TT  \ 

Woerden  (N.  H.). 

Id. 

Id. 

75 

143 

5>t.  l.  r.  v/n.  îjennes  et  t<  . 

Workum  (Fr.).  . 

1 

Lu.. 

Id. 

76 

144 

C.  St.  Z.  F.  Workum.  .  .  . 

Id.        .  . 

Id. 

Id. 

in 

145 

I^qVh*        v        IVTol  L"r\pnrl  n  pfpr* 
ru  ni.       v.       iii  t/iKiJi  utiucidi 

Zaanlandia. 

a  a  il  lia.  ill           XX»/ • 

1 

T.pfplrlt  ot  i\pimf*h  à 
Schoningen. 

CO2 

lo 

146 

Zelhem  (Geld  ) 

Fabrique  Grasso  • 

NHS 

79 

147 

Fabr.  v.  Melkprod.  Nutricia. 

Zoetermeer  .  .  . 

Wegelin  et  Hiibner, 
à  Halle  a/S. 

CO2 

80 

148 

Irnsum  (Fr.)  .  . 

Masch.  fabrik  Atlas, 
à  Copenhague. 

NH3 

81 

149 

CO2 

82 

150 

Melkinrichting  Plancius  .  . 

Amsterdam  .  .  . 

Masch.  fabrik  Atlas, 
à  Copenhague. 
Id. 

NH3 
Id. 
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SYSTÈME 
du 

CONDENSEUR 

APPLICATIONS 
du 
FROID 

PRODUCTION 

de 

GLACE 

en  tonnes 
par  jour 

PARTICULARITÉS 

Vapeur. 
Id. 

10.000 
6.000 

A  cuve. 
Id. 

Refroidisse-  Fabrication 
ment    de   de  la  glace, 
l'eau  et 
de  l'air. 

Id.  Id. 

1,2 

? 

Les  établissements 
mentionnés  ici 
s'occupent  princi- 
palement   de  la 
vente  du  lait. 

Id. 

40.000 

A  ruissellement. 

Id. 

» 

Id. 

15.000 

A  cuve. 

Id. 

Id. 

6.000 

Id. 

Id. 

» 

Id. 

8.000 

Id. 

Id. 

» 

Id. 

o 

9 

Id.  Id. 

Id. 

8.000 

A  euve. 

Id. 

» 

Id. 

4.000 

Id. 

Id.             Id.  ? 

? 

Id. 
Id. 

12.000 
10.000 

Id. 
Id. 

Id. 

Id. 

12.000 

Id. 

Id. 

Id. 

12.000 

Id. 

Id. 

» 

Id. 

12.000 

Id. 

Id. 

» 

Id. 

30.000 

Id. 

Id.  Id. 

0,25 

Id. 

14.000 

? 

Id. 

» 

Id. 

10.000 

A  cuve. 

Id.             Jd.  ? 

Id. 

8.000 

Id. 

Id. 

» 

Id. 

13.000 

Id. 

Id.             Id.  ? 

? 

Électricité. 

12.000 

Id. 

Id. 

» 

Vapeur. 

16.000 

Id. 
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83 

151 

Lonneker  Coop.  Melkinrich- 
ting  en  Zuivelfabr. 

Enschedé  .  .  .  .  ' 

1 

1 

MacpVi    fa  tarit  Atlac 

j-TAClo'  II.    v(X\J  1  J  IV    -A  L  I  CA  c  y 

à  Copenhague. 
Id. 

NH3 
Id. 

84 

152 

Melkinrichting    de  Land- 
bourd. 

's  Gravenhage.(La 
Haye). 

1 

Id. 

Id. 

85 

153 

Melkinrichting  de  Sierkan  . 

Id. 

1 

Id. 

Id. 

86 

154 

Melkinrichting  Neerlandia  . 

Id. 

Id. 

Id. 

87 

155 

Melkinrichting  Vredewold  . 

Groningen.  .  .  . 

1 

Id. 

Id. 

88 

156 

Modelmelkery  Bronstee.  .  . 

Heemstede  (N.H.) 

1 

Id. 

Id. 

89 

157 

Hygienische  Melk.  stal  de 
Vaan. 

Hillegersberg  by 
Rotterdam. 

1 

Id. 

Id. 

90 

158 

Rotterdamsche  Melkinrich- 
ting. 

Rotterdam  .  .  . 

1 

Société  Lin  de,  à  Wies- 
baden. 

Id. 

91 

159 

Zutphensche  Melkinrichting. 

Zutphen  .... 

1 

e.  — 

CO2 

B  O 

i 

160 

J.-J.  Parmentier.  .  • .  .  .  . 

A  TV»  of  ov*rl  Q  xw 

Anisiei  ciam  .  .  . 

1 

ocnucnceniidini  ci 
Kremer,   à  Dort- 
mund. 

SO2 

2 

lui 

Scheltinga  et  van  Berkum  . 

Deventer  .... 

1 

Masch.  fabrik  Atlas, 
à  Copenhague. 

3 

162 

H.  Hartog  Exportslagery  .  . 

Oss  (N.  Br.ï  .  .  . 

1 

Id. 

Id. 

4 

163 

Zwanenberg  et  C,e  

Id.       .  .  . 

1 

Société  Linde,  à  "Wies- 
baden. 

Id. 

5 

164 

Id.  ...... 

Winterswyk.  .  . 

1 

Masch.  fabrik  Atlas, 
à  Copenhague. 

Id. 

6 

165 

Eerste  Ned.   Coop.  Export 
Slachtery. 

Id.      .  .  . 

1 

Id. 

Id. 
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FORCE 

MOTRICE 


Vapeur. 
Id. 
Id. 

Électricité. 
Vapeur. 
Id. 

Id. 

Id. 
Id. 
Id. 


CHERIES 


PRODUCTION 
EN  CALORIES 

par  heure 


12.000 
1%  000 
12.000 

30.000 
12.000 
6.000 

4.000 

4.000 
6.000 


Vapeur. 

Id. 
Id. 

Gaz. 

Vapeur. 


6.. 500 

10.000 

16.000 
50.000 

16.000 

16.000 


SYSTÈME 
du 

CONDENSEUR 


A  ruissellement. 
Id. 

A  cuve. 

Id. 
Id. 
Id. 

Id. 

Id. 
Id. 


A  ruissellement. 

A  cuve. 
Id. 

Id. 

? 


APPLICATIONS 
du 
FROID 


Refroidissement  de  l'eau 
et  de  Fair  et  fabrication 
de  glace. 

Id. 


Refroidissement  de  l'eau. 


Id. 


Refroidissement  de  l'eau 
et  de  Fair. 


Refroidisse-  Fabrication 
ment    de     de  glace, 
l'eau  et 
du  lait. 


PRODUCTION 

de 
GLACE 

en  tonnes 
par  jour 


Id. 
Id.  ? 
Id.  ? 


0.75 


PARTICULARITES 


Refroidissement  de  l'air 


Id. 


Id. 

Refroidissement  del'air  et 
fabrication  de  la  glace. 

Refroidissement  de  l'air. 


Refroidissement  de  l'air. 
Fabrication  de  la  glace  ? 


0,5 
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de 
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SYSTÈME 

"7.            O  H 

oc  c 

1 

166 

Kon.  Ned.  Fabr.  van  Suiker- 
werden  etc.  de  Bont  et  Ley- 
ten. 

Amsterdam  .  k  . 

1 

Vraass  et  Littmann,  à 
Halle  a/ S. 

CO2  ' 

2 

167 

N.  V.  Intern.  Cacao  fabricken 
J.  et  C.  Blooker. 

Id.  ... 

1 

C.  G.  Haubold  Jr,  à 
Chemnitz. 

Id. 

3 

168 

Holl.  Cacao  en  Chocol.  fabr. 
v/h. 

Id.  ... 

1 

Compagnie  R.  Pictet, 
à  Paris. 

SO2 

4 

169 

Bussum  (N.  H.)  . 

1 

Id. 

Id. 

5 

170 

Chocolade  fabr.  Kwatta.  .  . 

Breda.  .  .  .  .  . 

1 

B.  Lebrun,  à  Nimv- 
lez-Mons. 

NH3 

6 

171 

Cacao  en  Chocolade  fabr. 
Droste  et  Cie. 

Haarlem  .... 

1 

Wegelin  et  Hûbner, 
à  Halle  a/S. 

CO2 

7 

172 

A.  Driessens  Cacao  en  Cho- 
col. fabr. 

Rotterdam  .  .  . 

1 

B.  Lebrun,  à  Nimv- 
lez-Mons. 

NH3 

8 

173 

C.-J.  van  Houten  et  Zoon.  . 

Weesp  (N.  H.).  . 

[2] 

C.  G.  Haubold  Jr,  à 
Chemniiz. 

CO2 

9 

174 

Gebr.  D.  et  M.  Grootes  .  .  . 

Westzaan  (N.H.). 

1 

ld. 

Id. 

10 

175 

Ervë  H.  de  Jong  de  Zaans- 
troom. 

Wormerveer  .  . 

3 

Id. 

Id. 

S,    FABRIQUES 

33  E 

1 

176 

Kon.  Stéarine  Kaarsen  fabrick 

\J\J  KA.\A.L\  * 

1 
1 

Compagnie  de  Fives- 
Ljlle,  à  Fives-Lille. 
ld. 

SO2 
Id. 

2 

177 

Stéarine    kaarsen  fabrick 
Apollo. 

Schiedam .... 

l(') 

Société  Linde,  à  Wies- 
baden. 

NH3 
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FORCE 

PRODUCTION 

EX  CALORIES 

SYSTÈME 
du 

APPLICATIONS 
du 

PRODUCTION 

de 

GLACE 

PARTICULARITÉS 

MOTRICE 

par  heure 

CONDENSEUR 

FROID 

en  tonnes 
par  jour 

] 

LATEE 

:  l  E  S 

Vapeur. 

? 

A  cuve. 

Refroidissement  du  cho- 
colat. 

» 

? 

•  ? 

? 

? 

? 

Vapeur. 

9.000 

Cylindrique. 

Refroidissement  de  l'air  et 
fabrication  delà  glace. 

? 

Id. 

30.000 

Id. 

Id. 

Id. 

10.000 

A  ruissellement. 

Refroidissement  du  cho- 
colat. 

s 

Id. 

? 

Id. 

» 

Id. 

18.000 

A  ruissellement. 

Id. 

» 

Id. 

A  cuve. 

Refroidissement  de  l'air  et 
fabrication  de  la  glace. 

1,2 

Id. 

? 

? 

Refroidissement  de  cho- 
colat. 

Id. 

? 

Id. 

BOUGIES      S  T      A.  RIQUCS 

Vapeur. 

17.500 

Cylindrique. 

Refroidissement  d'oléi  ne . 

(1)  Cette  machine 
fonctionne  déjà 
depuis  plus  de 
vingt  ans. 

Id. 

17.500 

Id. 

Id. 

18.000 

A  cuve. 

Refroidissement  d'huile 
et  de  suif. 
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NUMÉROS 

NOM 

DES  ÉTABLISSEMENTS 

VILLE 

NOMBRE 

de 

MACHINES  FRIGORIFIQUES 

FOURNISSEUR 

SYSTÈME 

Q.  - 

—  HO 

1 

178 

Hôtel  en  restaur.  Krasna- 

Amsterdam  .  .  . 

1 

Masch.  fabrik  Atlas, 

NH3 

polsky. 

à  Copenhague. 

2 

179 

Grand  Hôtel  Coomans  .  .  . 

Rotterdam  .  .  . 

1 

Idt 

Id. 

1  O.    LABO 

1 

180 

Partie  Cryogène  du  Labora- 

6 

Société  génevoise,  à 

Kamer- 

toire  physique  de  1  Uni- 

Genève. 

lingh- 

versité. 

M.  Buckhart,  à  Bâle. 

Onnes  \ 

2 

181 

Laboratoire  organ,  chimique 

Id.   

1 

M.  Douane,  à  Paris  . 

Chio-  : 

de  l'Université. 

rure  de 

méthyle 

1 

Compresseur  d'air  de  Whit-  . 

chead  avec  liquéfacteur  du  • 

Dr  Hampson. 

3 

182 

Institut  anatom.  pathologi- 

Utrecht  

1 

A.  Freundlich,  à  Dus- 

NH8  II 

que  de  l'Université. 

seldorf. 

il*  • 

—  APPLICATIONS 

1 

183 

H.  Jansen  etO  Gistfabrick  (*) 

Schiedam.  .  .  . 

Masch.  fabrik  Atlas, 

NH3 

à  Copenhague. 

2 

184 

Travaux  de  caissons  chez  le 

Amsterdam  .  .  . 

1 

A.  Freundlich,  à  Dus- 

Id. 

H.  Y.  S.  M. 

seldorf. 

1 

Id. 

Id. 

3 

m 

Mines  de  l'État  néerlandais^2' 

Heerlen  (Limb.). 

m 

Masch.  i'abrik  Germa  - 

Id. 

nia,  à  Chemnitz. 

m 

Id. 

id. 

4 

186 

Cramer  et  Schera  

Nymegen  .... 

i 

Halle'Sûhje  Masch.  I'a- 

Id. 

brik,  à  Halle  a/S. 
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FORCE 

PRODUCTION 
EN  CALORJES 

SYSTÈME 
du 

A) 'PLICATIONS 
du 

PRODUCTION 

de 

GLACE 

PARTICULARITÉS 

MOTRICE 

par  heure 

CONDENSEUR 

KROID 

en  tonnes 
par  jour 

r  ex-s 

Vapeur. 

12.000 

A  cuve. 

Refroidissementde  l'air  et 
fabrication  de  la  glace. 

9 

Id. 

12.000 

Id. 

Refroidissement  de  l'air. 

SATOIRES 

;  Vapeur,  gaz 
et  électri- 
cité. 

30  chevaux. 

» 

Expériences  scienti- 
fiques. 

» 

» 

A  cuve. 

Id. 

•Électricité. 

9.600 

Id. 

Conservation  de  cadavres. 

I>  I  F  F  1ÉÏ  "R  E  3>J  TES 

Vapeur. 

8.000 

A  cuve. 

Refroidissement  de  l'air 
et  conservation  du  fer- 
ment. 

» 

(1)  Distillerie.  —  Fa- 
briquede  ferment. 

Id. 

3.000 

Id. 

Refroidissement  de  l'air. 

» 

(2)  Ces  installations 
sont  en  construc- 
tion. 

kL 

3.000 

Id. 

Éle^ricâté.  ( 
l(L 

-  500.000 

A  ruis8ellemeut. 

Fonçage  des   puits  de 
mine  en  terrains  aqur 
fères. 

t.,       00 >.-  j 

H 

30.000 

? 

? 
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NOM  DE  LA  SOCIETE 


NOM  DU  BATEAU 


FOURNISSEUR 


12.    BATEAUX 


\ 

2 

1 

Holland-Amerikalyn  (Nederl. 
Amerik.  Stoomv-Maatsch) . 

Rotterdam  (')  .  . 

Nieuw- Am  s  ter- 
dam 

24.170 
17.250 

[21 

1 

[2] 
1 

3 

Ryndatn  

12.527 

[2] 

4 

Noordam  .... 

12.531 

[2] 

5 

Postdam  .... 

12.606 

1 

6 

Statendam  .  .  . 

10.491 

1 

7 

2 

Kon.  Hollandsche  Lloyd  .  . 

Amstelland  .  .  . 

5.404 

.1 

8 

Zaanland.  .  .  . 

5.404 

1 

9 

Rynland  .... 

5.404 

1 

10 

Hollandia.  .  .  . 

7.000 

1 

11 

7.000 

1 

12 

3 

Kon  "Westandische  Mail- 
dienst. 

Suriname '(3) .  .  . 

3.275 

1 

13 

Saram  cca  (3) .  . 

3.284 

1 

14 

Marowyn  e(3)  .  . 

3.192 

1 

15 

Coppemane  (3j .  . 

3.192 

1 

16 

4 

Stoomvaart  Maatschappy  Ne- 
derland. 

Rembrandt  .  .  . 

5.860 

1 

17 

5.859 

1 

18 

5.847 

1 

J.  et  T.  Hall,  à  Dart 


ford. 


Société  Li  nde,  à  Wies 
baden. 
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FORCE 

MOTRICE 


PRODUCTION 

EN  CALORIES 

par  heure 


A  PEUR 

Vapeur. 
Id. 

Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 


Id. 


Id. 
Id. 


90.000 
18.500 

33.500 
18.500 
33.500 
33.500 
18.500 
18.500 


Pour  refroi- 
dir un  es- 
pace de  42 
mètres  cu- 
bes. 

Id. 

Id. 

Pour  refroi- 
dir un  es- 
pace de  320 
mètres  cu- 
bes. 
Id. 


Pour  refroi- 
dir un  es- 
pace de  ± 
3.000  mè- 
tres cubes. 

Id. 

Id. 

Id. 

15.000 


15.000 
15.000 


SYSTEME 
du 

CONDENSEUR 


A  cuve. 
Id. 

Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 

Id. 


Id. 
Id. 
Id. 

Id. 


APPLICATIONS 
du 

FROID 


PARTICULARITES 


Conservation  de  produits 
alimentaires,  refroidis 
sèment  de  l'eau  potable 
et  fabrication  de  la  glace 

Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 


Id. 


Id. 
Id. 

Id.  (2) 


Id.  (•) 


Refroidissement  des  cales 
pour  le  transport  de 
bananes. 


Id. 
Id. 
Id. 


Conservation  de  produits 
alimentaires,  refroidis- 
sement de  l'eau  potable 
et  fabrication  déglace. 
Id. 
Id. 


(1)  Sur  ce  bateau  une 
chambre  est  refroi- 
die, dans  laquelle 
les  passagers  peu- 
vent déposer  des 
(leurs  etdes  fruits. 


(2}  Le  froid  sert  aussi 
pour  refroidir  une 
cale  de  200  mètres 
cubes  pour  le 
transport  de 
viande  et  de  fruits. 


(3)  Ces  bateaux  sont 
aussi  munis  d'une 
petite  machine  à 
COs  de  J.  et  E.  Hall 
pour  la  conserva- 
tion des  produits 
alimentaires,  etc. 
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NUMÉROS 

NOM  DE  LA  SOCIÉTÉ 

NOM  DU  BATEAU 

z 
n 

g 

ci 
m 
os 

NOMBRE 
de 

MACHINES  FRIGOIUPIQUI 

FOURNISSEUR 

19 

Stoomvaart  Maatschappy  Ne- 
derland  (suite). 

Oranje  

4.413 

1 

J.  et  E.  Hall,  à  Dart- 
ford. 

20 
21 

22 
23 

24 

Honing  Willem  I. 

Id.  //. 

Id.  III. 

Koningin  Wilfiel- 
mina 

Koningin  Regentos 

4.446 
4.290 
4.524 
4.378 

3.618 

1 
1 
1 
1 

1 

Id. 
Id. 
Id. 
Id. 

Société  Linde,  à  Wies- 
baden. 

25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 

)  5 

StoomvaartMaatscbaapy  Rot- 
terdamsche  Lloyd. 

Goentoer  .  .  .  . 
Tabanan  .  .  .  . 

Sindoro  

Ophir  

Wilis  <.  

Rindjani  .... 

Kawi  

Gedé  

Salak  

5.400 
5.200 
5.000 
4.500 
4.500 
4 . 500 
4?  00 
3.400 
3.000 

1 
1 
1 
1 

1 
1 
1 
1 
1 

Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 

34 

Go 

,  6 

Stoomv.  Maatsch.  Harlingen- 
London. 

» 

» 

» 

1 
1 

Masch.  fabrik  Atlas, 
à  Copenhague. 
Id. 

36 

7 
I 

Koninklyke  Paket  vaart 
Maatsch  Q) . 

H  Hill  phi  us.   .   .  . 

2.000 

1 

Société Linde,  à  Wies- 
baden. 

37 

38 
.''»9 
40 
41 

42 

Van  den  Bosch.  . 

Camphuis.  .  .  . 

Rochussen  

Le  Maire  (sj .  .  . 

Van  SpiWergen{2) 

2.776 
2.776 

i. .  i  10 

3.000 
3.000 

1 

1 
1 
1 
1 
1 

J.  et  E.  Hall,  à  hart- 
ford. 

Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 

43 

8 

Mj  tot  Kxhloit.  van  de  Hol- 
land VII. 

Holland  \ II.  (3). 

1 

A.  FVeundlich,  à  Dus- 
soldo  rf.*] 
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FORCE 


Vapeur. 


Id. 
Id. 
Id. 
Id. 

Id. 


Id. 
Id. 
Id. 
W. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 

Id. 
Id. 

Vapeui 


I»ODl  (.TIiiV 
EN  CALORIES 

par  heure 


? 

9 

3.000 

15.000 
15.000 
15.000 
15.000 
15.000 
15.000 
15.000 
3.000 
3.000 

15.000 
15.000 

18.000 


14.000 

14.000 
14.000 
33.500 
33.500 
14.000 

L5.I  


SYSTEME 
du 

CONDENSEUR 


A  cuve. 


Id. 
Id. 
Id. 
Id. 


Id. 


APPLICATIONS 
du 

FROID 


Conservation  de  produits 
alimentaires,  refroidis- 
sement de  l'eau  potable 
et  fabrication  de  glace. 

Id. 

Id. 
id. 
Id. 

Id. 


Refroidissement  de  cale: 
pour  transport  de  vian 
de  et  de  beurre. 


Conservation  de  produits 
alimentaires,  refroi- 
dissement de  l'eau 
potable,  et  fabrication 
de  glace. 

ld. 

Id. 
Id. 
ld. 
Id. 
Id. 


Refroidissement  de  l'air. 


PARTICULARITÉS 


(I)  Les  vaisseaux  de 
cette  Société  navi- 
guent dans  les 
Indes  néerlandai- 
ses. 


(2)  Sui;  ces  bateaux, 
le  froid  sert  aussi 
pour  refroidir  des 
cales  pour  trans- 
port de  viande  et 
de  fruits. 


(3)  Sur  ce  bateau 
(chalutier  dit  : 
steamtrawler),  le 
froid  sert  pour 
conserver  la  glace, 
dans  laquelle  les 
poissons  sont  dé- 
posés. 
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NOM  DE  LA  SOCIETE 


NOM  DU  BATEAU 


S  £ 


FOURNISSEUR 


1  3. 


MAR  INE 


1  Fan  Heemskerk  

2  Fromp  

3  Hertog  Hendrik  

4  De  Buy  ter  

5  Koningen  Régentes  

6  Pict-Hein  

7  Cortenaer  

8  Holland  

9  Friesland  

10  Zeeland  

11  Gelderland  

12  Ulrecht  

13  Noord  Brabant  

14  Koningin   Wilhelmina  dcr 

Nederlanden. 


Vaisseau  de  ba- 
taille (battle 

ship) 


Id. 

Id. 
Id. 

Id. 

Id. 

Id. 
Croiseur 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 


5.000  (*) 


5.295 

5.084 
5.084 

5.084 
3.520 
3.520 
3.900 
3.900 
3.900 
4.033 
4.033 
4.033 
4.600 


J.  Ht  E.  Hall,  à  Dart 
ford. 


C.  G.  Haubold  Jr,  à 
Chemnitz. 


Id. 


J.  et  E.  Hall,  à  Dart- 
ford. 


Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
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FORCE 

PRODUCTION 

SYSTÈME 

APPLICATIONS 

SYSTÈME 

EX  CALORIES 

du 

ihi 

PARTICULARITÉS 

.MOTRICE 

par  heure 

CONDENSEUR 

FROID 

NÉE 

R  L  AIST 

E>  A.  I  S  E 

,|  (X)2 

Vâ peur 

A  CUNC. 

Refroidissement  de  cliam- 
bres  de  munitions,  con- 
servation de  viande  et 
d'autres  vivres,  fabri- 
cation de  la  glace  :  100 
150  kilogrammes  par 
jour. 

(1)  La  capacité  pro>- 
bable  de  chaque 
vaisseau    est  de 
•18-000  trigones. 

(2)  Déplacement. 

Id. 

m. 

<» 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

? 

Id. 

Id. 

Id. 

■' 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 
Id. 

Id. 

? 

Id. 
Id. 

Id.  • 
Id. 

Id. 

Id. 

., 

Id. 

LI . 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Id. 

Électricité. 

Id. 

Id. 

27  III 


LISTE   DES   MACHINES  A  FROID  EXISTANT 

Pour  la  récapitulation,  voir  p.  428. 


NOM 

DES  ÉTABLISSEMENTS 


VILLE 


1      Ysfa  brick 


Ong  Kie  Hong  . 
Ang  Liem  Siang 


CH.  Pownall 


N.  V.   Ned.  Indische  Y: 
maatsch. 


Ysfebrick  Simpang.  .  .  . 
Ysfabrick  Buddingh  ... 

Ysmaatschappy  Petodjo  . 


z  S 


FOURNISSEUR 


1.    FABRIQUES 

Ambarawa  (Java1)  1 


Amboina  -  -  ,  - 


Bandjeraass  in  1 
(Bornéo). 


Banjoewangi  (Ja- 
va). 


Bandoeng  {Java) 

Batang  (Java)  . 
Batavia  (Java)  . 

Id. 


1 
1 

i 

[*]  (l 


o 

Société  Linde;  à  Wies- 
baden. 

SO2 

Wegelin  et  Hiibner, 

à  Halle  a/S. 
Gebr.  Guttsmann,  à 

Breslau. 

NH3 
Id. 

The  Pulsometre  Eng. 
Co.,  à  Beading. 
Id. 

Id. 
Id. 

Compagnie  de  Fives- 
Lille,  à  Fives-Lille. 

Société  génevoise,  à 
Genève. 

SO2 
Id. 

? 

o  S 

Masch  l'abri  k  Germa- 
nia,  à  Chemnitz. 
Id. 

Nil3  1 

Absorption 

NH3 
Id. 

Compagnie  de  Fives- 
Lille,  à  Fives-Lille. 

Société  génevoise,  à 

Genève. 
Compagnie  de  Fi\es- 

Lille,  à  l'm-,  Lille. 

Société  génevoise,  à 
Genève. 

SO4  J 
Id.  j1 
Id. 
Id. 
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DANS  LES  COLONIES  NÉERLANDAISES 


Pour  le  tableau  des  fournisseurs,  voir  p.  430. 


FORCE 

PRODUCTION 

EX  KILOGRAMMES 

SYSTÈME 
ilu 

APPLICATIONS 

du 

PRODUCTION 

.le 

GLACE 

PARTICULARITÉS 

MOTRICE 

de  glace 
par  heure 

OOXDEXSKIR 

FROID 

en  tonnes 
par  jour 

1 

3D  E      Gr  X 

9 

25? 

Fabrication  de  la  glace  . 

? 

(l)  Cette  machine  est 
en  construction. 

Vapeur. 

ZD 

A  cuve. 

Id. 

0,6 

id. 

200 

Id. 

Id. 

5, .4 

Id. 

25 

Id. 

Roue  à  eau. 

42 

Id. 

Id. 

1,3 

Id. 

12 

.  Id. 

Turbine 
à  eau. 

150 

Cylindrique. 

Id. 

6 

Pétrole. 

100 

A  berses. 

• 

9 

9 

In. 

Vapeur. 

A  cuve. 

Id. 

Id. 

Id. 

\ 

Id. 

Id. 

Id. 

500 

Cvlimli'ique. 

Id. 

24 

Id. 
Id. 

300 
200 

Id. 
Id. 

Id. 

i  .200 

Id. 

1 

Id. 

9 
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NUMÉROS 

*  NOM 

DES  ÉTABLISSEMENTS 

VILLE 

NOMBRE 

de 

MACHINES  FRIfiOIlIFIQUES 

FOURNISSEUR 

SYSTÈME 

9 

9 

My  tot  Expl.  der  Ysfabrick  te. 

Benkoelen  (Su- 
matra) . 

1 

? 

? 

10 

10 

P.  H.  Stoll  

Bondowosso  (Ja- 
va). 

1 

Compagnie  de  Fives- 
Lille,  à  Fives-Lille. 

SO2 

11 

Buitenzor^sche  Ysmaatsch  . 

Buitenzorg  (Java) 

1 

Id. 

Id. 

12 

12 

Maatsch  tot  Expl.  der  Ysfa- 
brichen  Cheribon  et  Tegel. 

Cheribon  (Java)  . 

1 
1 

Id. 

I'd. 

Id. 
Id. 

13 

13 

Ysfabrick  

Id. 

1 

Id. 

Id. 

14 

14 

Djocjasche  Ysfabrick .  .  .  . 

Djocjakarta  (Java) 

1 
1 

Compagnie  Pictet,  à 
Paris. 

Id. 

Id. 
Id. 

15 

15 

Ysfabrick  

Djombang  (Java). 

1 

«> 

Id. 

16 

16 

Ysfabrick  

Kecliri  (Java)  .  . 

2  ? 

? 

Id. 

17 

17 

Gouvernements  Ysfabrick.  . 

Kottaradja  Atjch 
(Sumatra) 

1 
1 

Compagnie  de  Fives- 
Lille,  à  Fives-Lille. 
Id. 
Id. 

Id. 

Id. 
Id. 

18 

18 

N.  Y.  Ysfabrick  Loemadjang. 

Loemadjang(Java) 

1 

n 

SO2 

19 

19 

\  eriemgae  Y stabrick  Celebes 

Macasser(Celebes) 

2? 

? 

20 

20 

Ysfabrick  

Malang  (Java).  . 

1? 

? 

? 

21 

21 

Y.-J.  Chevalier 

Mageland  (Java) . 

1? 

99 

22 

N.  Y.  toi  Expl.  V.  Ysfabr. 
in  Ned  Ind. 

Medan  (Stwnatra) 

1 
1 

The  Pulsometer  Eng. 

Co.,  à  Reading. 
Société  génevoise,  à 

Genève. 

NH3 
SO2 

23 

23 

Y.  van  Renesse  Nan  Duivën- 
bode. 

Mcnado  (Celebes) 

1? 

? 

? 

24 

24 

J1  Hoen  

Modjokerto  (Java) 

1 

Compagnie   l'ietet,  a 
Paris. 

SO2 
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FORCE 

PRODUCTION 

EX  KILOGRAMME 

SYSTÈME 
du 

APPLICATIONS 

du 

PRODCCJIO 

de 

GLACE 

\ 

PARTICULARITÉS 

MOTRICE 

de  glace 
par  heure 

CONDENSEUR 

FROID 

en  tonne 
par  jour 

5 

9 

Roue  à  eau. 

9 

25 

? 

Cylindrique. 

Fabrication  de  la  glace  . 
Id. 

? 

0,6 

(1  )  Le  froid  sert  aussi 
à  refroidir  deux 
chambres  de  con- 
gélation de  43  mè- 
tres carrés  de  sur- 
face. 

Turbine 
à  eau. 

50 

A  herses. 

Id. 

1,2 

Vapeur. 
Id. 

150 
100 

Cylindrique. 
Id. 

Id. 

6 

Turbine 
à  eau. 

50 

A  herses. 

Id. 

1,2 

Vapeur. 

150 

? 

Id. 

6 

Id. 

100 

Roue  à  eau. 

25 

9 

Id. 

0,6 

Vapeur. 

50 

Cylindrique. 

Fabrication  de  la  glace 

3  6 

Id. 

50 

Id. 

Id. 

50 

Id. 

o 

25? 

,j  .9 

Id. 

? 

9 

? 

9 
9 

Id. 
la. 

? 
9 

9 

9 

9 

1U. 

9 

Vapeur. 

200 

'  A  cuve. 

Id.  0) 

Id. 

J50 

Cylindrique. 

? 

*> 

Fabrication  de  la  glace  . 

? 

Vapeur. 

50 

Cylindrique. 

Id. 

1,2 
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1 

o 

CCI 

s 

5 
z 

DES  ÉTABLISSEMENTS 

VILLE 

NOMBRE 
de 

FOURNISSEUR 

SYSTÈME 

25 

25 

N.  V.|Nèd.  Indische  Ysmaat- 
sfchappy. 

Padang  (Sumatra) 

1 

Quiry  et  O,  à  Schil- 
tigheim. 

SO2 

ZD 

ZD 

Palembang. 

PalpiiiLan  o-  /Qn. 

J.  (1 1  V>  1 1 1 1J  CI  J  1  w  IOU 

matra). 

1 

1 

1 

V  QQgcj   of   Tiff ïv» ami  o 
t  ados  cl  _L1  LU  1 1  d  II  1 1 .  a 

Halle  a/S. 
Id. 

C."  Senssenbremier,  à 
Dusseldorf. 

NH3 

absorption 
Id. 

Id. 

27 

27 

Pangkalla  Beran- 
da  (Sumatra). 

Société  génevoise,  à 
Genève. 

SO2 

28 

28 

Ysf'abrick  

Pasaroean  (Java). 

1? 

? 

it  '  f 

(  29 

29 

Pekalongan  (Ja- 
va). 

1 
1 

Compagnie  de  Fives- 
Lille,  à  Fives-LilJe. 
Id. 

SO2 
Id. 

30 

30 

Banjoemasche  Ysmaatscha  p  - 

py- 

oerwokerto  (Ja- 
va). 

1? 

? 

? 

31 

31 

Poerworedjo  (Ja- 
va). 

1? 

? 

? 

:  32 

32 

N.  V.  Ned.  Indische  Y-sfabriçk 

Probolingo  (Java) 

1 

Compagnie  de  Fives- 
Lille,  à  Fives-Lille. 

SO2 

33 

33 

N.  Y.  Zechavewen  Kolensta- 
tion  Sa  ban  g. 

Sabang  (Sumatra) 

A 
1 

1 

Detiori  et  Lepeù,  à 
Pré-Saint-Gervais. 

ld. 

LU. 

Id. 

:  34 

34 

Ysfabiick  

Segli  Atjih  (Su- 
matra). 

1 

Compagnie  de  Fives- 
Lille,  à  Fives-Lille. 

Id. 

35 

35 

Sitoesbondo(Java) 

1 

9 

36 

36 

Ysfabrick   Bodjong  H.  O1- 
Herne. 

Semarang  (Java). 

1 
1 

Compagnie  de  Fives- 
Lille,  à  Fives-Lille. 
Id. 

SO2 
Id. 

;  37 

37 

Ys.  Maatschappy  Ho  Hien 

Id. 

1 

1 

Id. 
Id. 

Id. 
Id. 

38 

38 

Si  •mar.  Vs.  Maalsrh.  Ysl'abr. 

Slikko. 

Id. 

1 
1 
1 

Société  génevoise,  à 
1  ienève. 

Compagnie  de  Fi*ves- 
Lille.  à  Fives-Lille. 
Id. 

ld. 
Id. 
Id. 
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PRODUCTION 

PRODUCTION 

FORCE 

EN  KILOGRAMMES 

SYSTÈME 
du 

APPLICATIONS 
du 

de 

G  LACK 

PARTICULARITÉS 

MOTRICE 

de  glace 
par  heure 

CONDENSEUR 

FROID 

eu  tonnes 
par  jour 

Vapeur. 

200 

A  eu\e. 

Fabrication  de  la  glace  . 

4,8 

Id. 

250 

Id. 

Id. 

G 

Id. 

60 

Id. 

Id. 

1,5 

9 

9 

Id. 

? 

Roue  à  eau. 

25 

Cylindrique 

Id 

0,96 

Id. 

15 

9 

Id. 

> 

Id. 

9 

9 

'  9 

•> 

Id. 

'.' 

50 

O 

Id. 

1,2 

! 

Vapeur. 

100 

Cylindrique. 

Id. 

3,0 

Id. 

50 

Jd. 

Id. 

50 

Id. 

Id. 

1,2 

? 

? 

9 

Id. 

? 

Vapeur. 

50 

C\  lindrique. 

Id. 

2,4 

Id. 

50 

Id. 

Id. 

100 

Id. 

Id. 

.'.,8 

Id. 

100 

Id. 

Id. 

500 

Id.. 

Id. 

20,4 

Id. 

200 

Id. 

Id. 

150 

Id. 
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NUMÉROS 

NOM 

DES  ÉTABLISSEMENTS 

VILLE 

NOMBBE 

de 

MACHINES  FRIGORIFIQUES 

FOURNISSEUR 

$ 

SYSTÈME 

39 

39 

Soekaboemi(Java) 

1? 

? 

? 

40 

40 

Olie  et  O  Nieuwe  Ysfabrick. 

Soerabaia  (Java). 

[2] 
[2] 

!(') 

m 

Société  Linde,  à  Wies- 
baden . 

Id. 

Compagnie  Pictet,  à 
Paris. 

Id. 

SO2 

NH3 

SO2 

Id. 

41 

41 

Olie  et  O  Ysfabr.  Gemblon- 
gan. 

Id. 

1 

Société  Linde,  à  Wies- 
baden. 

Id. 

42 

42 

Olie  et  O  Ysfabrick  .... 

Madioen  (Java)  . 

Société  génevoise,  à 
Genève. 

Id. 

43 

43 

N.  V.   Fabrique  de  glace 
Bibis. 

Soerabaia  (Java) . 

Compagnie  de  Fives- 

juuic,  a  r  ivcs  Lille. 

Id. 

Id. 
Id. 

44 

44 

Ysfabrick  Darmo  

Id. 

Id. 

T  _l 

la. 

Id. 
Id. 

45 

r> .  v.  ooioscne  is>  iviuieraai- 
waterfabrick. 

Soerakarta  (  Java) 

\ 

Société  genevoise,  a 
Genève. 
Id. 

Id. 
Id. 

46 

46 

Ysfabrick  Poerwosari.  .  .  . 

Id. 

2? 

? 

? 

47 

47 

My  tot  Expl.  der  Ysfabr.  Ché- 
ri bon  en  Tegel. 

Tegal  (Java).  .  . 

Compagnie  de  Fives- 
Lille,  à  Fives-Lille. 

SO2 

48 

48 

Ysfabrick  Wadas   . 

Id. 

Société  génevoise,  à 
Genève. 

Id. 

49 

49 

Bindjei  (Suma- 
tra). 

Th.  Witt,  à  Aix-la- 
Chapelle. 

NH8 

50 

50 

l'ai  imaribo  (Suri- 
name). 

Société  Linde,  à  Wies- 
baden. 

B.  Lebrun,  à  Nimy- 
lez-Mons. 

Id. 
Id. 
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FORCE 

f  MOTRICE 

PRODUCTION 

EX  KILOGRAMMES 

de  glace 
par  heure 

SYSTÈME 

du 

CONDENSEUR 

APPLICATIONS 
du 
FROID 

PRODUCTION 

de 

GLACE 

en  tonnes 
par  jour 

PARTICULARITÉS 

9 

Vapeur 

9 

1.000 

9 

A  cuve. 

9 

Fabrication  de  glace  .  . 

9 

40,8 

(  I  ^          mnphinpc  li  — 
\  i  j  Lico  incivil 1 1 ir;o  1I~ 

vrées  en  1879  et 
1881  sont  encore 
en  fonction. 

Id. 
Id. 

'i  nn 
wu 

150 

ifl 

Cylindrique. 

Id. 

150 

Id. 

Moteur 
de  Diesel. 

250 

A  cuve. 

Id. 

6 

Id. 

150 

Id. 

Id. 

3,6 

Vapeur.  • 

200 

Cylindrique. 

Id. 

9,6 

T  A 

Id. 

200 

Id. 

Id. 
Id. 

100 
100 

Id. 
Id. 

Id. 

4,8 

Id. 

250 

Id. 

Id. 

10,8 

Id. 

200 

Id. 

9 

9 

Id. 

? 

Vapeur 

50 

Cylindrique 

Id. 

1,2 

Roue  à  eau. 

50 

A  herses. 

Id. 

1,2 

Vapeur. 

50 

A  cuve. 

Id. 

1,2 

Id. 

100 

Id. 

2,76 

Id. 

15 

■> 
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NUMÉROS 

NOM 

DKS  ÉTABLISSEMENTS 

VILLE. 

W  ~ 

es  = 

S  -S  « 

z;  |> 

33 

FOURNISSEUR: 

W 

S 

-H 
H 
cc 
><■ 

51 


52 


53 


55 


2.    FABRIQUES 


Bataafsche  Petroleum  Maat- 
schappy. 


Bd. 


Dordtsche  Petroleum  Maat- 
schappy. 


Pangkallan  Be- 
kandan  (Suma- 
tra) . 


Balikpapan  (Bor- 
néo) . 


Tjepoe  (Java) 


m 

[S] 
[2] 


A.  Borsig,  à  Te  gel. 


Wegelin  et  Hiibner, 
à  Halle  a/S. 
ld. 


Compagnie  R.  Pictet, 
à  Paris. 

Société  génevoise,  à 
Genève. 

Compagnie  de  Fives- 
Lille,  à  Fives-Lille. 

ld. 
Id. 


SO2 

NH3 
ld. 

SO2 
ld. 
Id. 
Id. 
Id. 


3.    X>  I  F  !F"  3E3  R.  JE2  3ST  *T  E  S 


54      Steenkolen  Maatschappy  .  . 


N.  Y.  Fabrick  van  Vetpro- 
ducten  de  Adelaar  (2f. 


Poeloe  Laoet  (Bor- 
néo). 


Soerabaia  (Java) 


1      A.  Borsig,  à  Teeel , 


ld. 


ld. 
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■à  FORCE 

PRODUCTION 

SYSTÈME 

APPLICATIONS 

PRODUCTION 

de 

EX  CALORIES 

du 

du 

GLACE 

PARTICULARITÉS 

■motrice: 

par  heure 

CONDEXSEIR 

FROID 

en  tonnes 
par  jour 

DE      I*  -A.  R  A.  DP  IF 

Vapeur. 

165.000 

A  cuve. 

Fabrication  de  paraffine. 
Refroidissement  d'hui- 
lé. 

(DProbablement 
condenseurs  cylin- 

fi  r  i  nil  PC 
Ul  H-J  LLC  ri* 

Id. 

220.000 

Id. 

Id. 

» 

Id. 

220.000 

Id. 

Id. 

Id. 

40.000 

?  I1) 

Id. 

Id. 

40.000 

?  (') 

Id. 

80.000 

?  (ri 

Moteur 
d»-  Diesel. 

80.000 

?  («) 

Id. 

80.000 

?  (i) 

APPLICATIONS 

1.000 

A  cuve. 

Fabrication  de  glace  .  . 

0,15 

(2)  Fabrique  de  mar- 
garine. 

Vapeur. 

28.000 

Id. 

Refroidissement  d'eau, 
d'air  et  fabrication  de 
glace. 

0,4 

RÉCAP 


TAT  A  T 

total 

OS 

'H 

des 

MACHINES 

DE  FR1GOR1ES 

NH3 

ÉTABLISSEMENTS 

COMPRESSEURS 

et  bateaux 

frigorifiques 

par  heure 

absorption 

1 

Abattoirs  et  entrepôts  .  .  . 

12 

16 

19 

1.190.000(1) 

»    "  1 

2 

Brasseries* 

34 

67 

76 

7.494.000 

3 

Fabriques  de  glace*  .... 

8 

10 

11 

889.500 

» 

4 

Fabriques  de  margarine  .  . 

13 

26 

28 

2.458.500 

5 

91 

95 

95 

1.185.000C-) 

» 

6 

6 

6 

6 

114.500 

»  ' 

7 

A  A 
10 

1  Cl 

1  Q 
1  O 

1  fts.  nnnYs\ 
loo.uuui/; 

8 

Fabriques  de  bougies  stéa- 

non 
oo . uuu 

Cl 

z 

à 

Q 
O 

9 

Hôtels  

2 

2 

2 

24.000 

10 

3 

9 

9 

» 

» 

11 

4 

6 

8 

COI.  AAA 

oo4 . UUU 

»  ' 

185 

252 

270 

14.127.500 

»  ! 

12 

43 

45 

49 

972.500(4) 

»  f 

13 

Marine  néerlandaise  .... 

14 

14 

14 

ZOZ\U<JU(J) 

Total  pour  les  Pays-Bas. 

Cil.  Cl 

z4z 

oil 

OOO 

i ^  non 
10 . ooz . uuu 

COL( 

)NIES 

1 

Fabriques  de  glace  

50 

80 

83 

1  .0(10.000 

4  J 

9 

rdiJiiquca  (Je  pdldiniic  . 

Q 
O 

g 

11 

925.000 

.  3 

2 

2 

2 

29.000 

» 

Total  pour  les  Colonies. 

55 

90 

96 

2.014.000 

4 

Pays-Bas  

242 

311 

333 

J5.3')2.000 

» 

Colonies  néerlandaises  .  .  . 

55 

91 

96 

2.014.000 

4 

Total  général  .  .  . 

297 

482 

429 

I7.366.000(tt) 

4 

Les 

Pays-Bas  ont  une  surface  de  32.530  kilom 

Hres  carrés  et  une  population  de  ±  6  millions  d'ht 

lation  de     40  millions  d'habitants. 
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U  L  AT  ION 


IYSTEME 


SO* 
compression 


C0S 


NOMBRE  DE  MACHINE 
A  CONDENSEUR 


à  ruisselle- 
ment 


cylindrique 


OBSERVATION 


9 

7 

8 

7 

l  59 

6 

2 

13 

29 

2 

1  , 

4 

5 

1 

1  24 

1 

10 

3 

y  80 

3 

11 

80 

3 

5 

1 

3 

1 

2 

2 

6 

2 

1 

2 

1 

2 

2 

2 

» 

5 

3 

2 

» 

194 

24 

21 

126 

52 

5 

I  17 

28 

45 

> 

14 

14 

f  21 1 

24 

63 

185 

52 

5 

(l)Capacité  de  l'abattoir  de  Roer- 
mond,  supposée  30.000  Trigones. 


Deux  brasseries  font  maintenant 
seulement  de  la  glace  ;  ainsi  le 
nom  bre  des  brasseries  est  32,  ce- 
lui des  fabriques  de  glace  10. 


,:  I  o s'occupent  principalement  de 
la  vente  du  lait. 


(2)  Addition  de  21.000  frigories 
pour  les  capacités  inconnues. 


(3)  Addition  de  118.000  frigories 
pour  les  capacités  inconnues. 


(/«)  Addition  de  363.000  frigories 
pour  les  capacités  inconnues. 


CS  Chaque  vaisseau  a  18.000  fri 
gories. 


NÉERLANDAISES 


9 

2 

49 
6 
2 

19 

3 
2 

» 

33 
5 

11 

57 

24 

38 

211 
11 

24 
57 

63 

185 
24 

52 

5 
38 

222 

81 

63 

209 

52 

43 

(6)  Capacité  moyenne  par  ma- 
chine A3. 000  frigories. 

itants;  les  Colonies  néerlandaises  ont  une  surface  de  20  millions  de  kilomètres  carrés  etune  popu- 
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TABLEAU  DES 


eu 

ce 
o 

S 

z 

MÉTIERS 

Mascl)-  fabrik  Atlas, 

à  Copenhague. 

A.  Borsig, 

à  Tegel  (Berlin). 

Buckhart, 

à  Bàle. 

Buffalo  Refriger  C°, 

à  Buffalo  (Étals-Unis). 

Dëlion  et  Lepeu, 

k  Pré-Sain  t-Gervais. 

Douane  et  Cie, 

à  Paris. 

Compagnie  de  Fives-Lill 

à  Fives-Lille. 

A.  Freundlich, 

à  Dusseldorf. 

Gebr.  Guttsmann, 

à  Breslau. 

Fabrique  Grasso, 

9 

Masch.  fabrik  Germania 

h  Chemnitz. 

Société  Génevoise, 

à  Genève. 

il 

«u  il 

.  c 

—>  — 

if 

c 

r — i 

1 

AYST 

1 

Abattoirs  et  entrepôts  .  .  . 

» 

6 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

2 

Brasseries  

3 

» 

1 

»  • 

» 

5 

» 

5 

» 

a 

» 

» 

» 

5 

»  1 

» 

1 

1 

Fabriques  de  margarine  .  . 

2 

5 

65 

» 

» 

» 

» 

1 

i 

» 

G 
7 

4 

» 

» 

» 
» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

»' 

8 

Fabriques  de  bougies  sléa- 

» 

2 

» 

g 

9 

Hôtels  

» 

» 

» 

» 

» 

» 

( 

10 

La  bora  toi  i'es  

» 

3 

» 

1 

1 

» 

3 

i  1 

1 

» 

2 

» 

2 

» 

\1 

Bateaux  à  vapeur  

2 

» 

» 

» 

! 

28 

13 

.Marine  néerlandaise  .  .  .  . 

» 

» 

» 

12 

C  O  X- 

1 

Fabriques  de  glace  

» 

» 

2 

28 

1 

2 

10 

2 

Fabriques  de  paraffine  .  .  . 

1 

» 

3 

1 

» 

3 

Divers  

2 

» 

» 

» 

s 

» 

» 

XI 

77 

12 

3 

1 

2 

1 

33 

15 

1 

1 

9 

là 

—  m  — 


FOURNISSEURS 


Halle'sche  Masch.  fabrik, 

à  lllllli'  il/S; 

s- 

i2 
"S 
.-2,2 
-s  2 

"o  - 
.ta  ~ 
a  - 

o 

Knox, 

H"  SB 

a  "r 

a>  — 
■J  s-. 

sa  = 

z 

-es 

s 

u  • 
on  — 

il 
g* 

Société  Linde, 

à  Wiesbaden. 

£>  3 

<p  QQ 
Ci  . . 
o>  — 

S?  a 

«  _2 

> 

=3 

Compagnie  Pictet, 

à  Paris.  1 

o  -V 

0  g 

wî 

<u  — 

1  te 

s-  _— 

2  s 

Rùdlof  Grubs  et  C-, 

à  Berlin. 

Sabroe, 

Schuchtermann  et  Kremer, 

à  Dorlmund. 

s  ■ 

C  T" 

<u  g 

c  ~ 
c  2 

<u  — 4 
«5-03 

O 

L.  Seyboth, 

à  Munich. 

Vaas  et  Littmann, 

à  Halle  a/S. 

Wegelin  et  Hiibner. 

à  Halle  a/S.  | 

Th.  Witt, 

à  Aix-la-Chapelle. 

Inconnu. 

B  A. 

■S 

1 

» 

o 
o 

5 

9 

1 

■p 

•o 

» 

1 

» 

43 

» 

» 

i 

1 

» 

<A  I 

» 

» 

» 

1 

» 

» 

» 

» 

1 

<  •» 

» 

19 

» 

» 

0 

» 

1 

1 

3 

1 

S 

» 

4 

» 

» 

» 

1 

15 

» 

1 

»* 

1 

» 

» 

» 

6 

» 

2 

» 

1 

1 

i- 

1 

» 

» 

» 

» 

» 

It 

i 

» 

» 

» 

D 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 
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RUSSIE 


L'EXPORTATION  DES  PRODUITS  PÉRISSABLES 
DE  RUSSIE  A  L'ÉTRANGER 

Rapport  présenté  par  le  COMITÉ  RUSSE. 

Résumés  (édition  française),  p.  3/3;  Résumées  (devtsche  Ausgabe) ,  S.  296 ;  Summaries  (english  edition),  p.  24o. 

Les  produits  périssables  provenant  de  notre  économie  rurale,  tels  que  : 
beurre,  viande  fraîche,  œufs,  volaille  tuée,  poisson  frais  et  gibier  tué,  occu- 
pent actuellement  une  place  prépondérante  dans  nos  exportations  à 
l'étranger. 

En  comparant,  de  1902  à  1906,  les  chiffres  des  exportations  à  l'étranger 
des  principaux  produits  périssables,  on  peut  constater  qu'elles  se  sont  élevées, 
pendant  la  période  considérée,  aux  totaux  très  importants  qui  suivent  : 


QUANTITÉS  EN  KILOGRAMMES 

1902 

1903 

1904 

1905 

1906 

Beurre  

Viande  fraîche  de  toute  es- 

37.857.079 
5.727.544 

41.213.750 
5.494.959 

39.781.450 
4.188.660 

40.246.162 
4.288.398 

52.602.617 
4.179.929 

Caviar,  sauf  le  caviar  rouge. 

Poisson  frais  

Œufs  (en  million*  

Volaille  tuée  ) 
Gibier  tué  ) 

472.759 
2.823.698 
2.228.948 

7.246.495 

586.731 
3.234.754 
2.775.051 

10.177.499 

58J.26Q 
3.499.914 
2.752.762 
10.201.365 
2.931.315 

587.795 
3.175.967 
2.993.552 
6.924.906 
1.825.009 

443.914 
3.376.113 
2.833.171 
8.209.442 
1.746.075 

Un  tableau  détaillé,  qui  est  annexé  à  ce  rapport,  indique  la  répartition  des 
exportations  sur  chaque  douane  séparément  ;  il  est,  dès  à  présent,  indispensable 
d'observer  que  les  exportations  s'effectuent  principalement  par  les  douanes  de 
Riga,  de  Libau  et  de  Windau,  qui  possèdent  des  depuis  frigorifiques. 

Si  nous  comparons  les  exportations  de  produits  périssables  à  l'étranger  pen- 
dant les  cinq  dernières  années  (1902-1906)  avec  les  importations  de  ces  mêmes 
produits  en  Russie,  nous  voyons  que  les  légumes  frais,  tels  que  :  artichauts, 
asperges,  salades,  épinards,  dont  la  culture  est  assez  restreinte  chez  nous,  le 
poisson  frais  (principalement  dans  les  localités  situées  près  de  notre  frontière 
occidentale)  et  le  beurre  provenant  presque  exclusivement  de  Finlande 
(espèce  de  beurre  de  table  nommé  «  beurre  tehoukonskoyé  »),  sont  importés 
en  quantités  assez  considérables. 
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Les  chiffres  suivants  représentent  ces  importations  : 


QUANTITÉS  EN  KILOGRAMMES 

1902 

1903 

1904 

1905 

1906 

Légumes  frais  :  artichauts, 

807 . 075 

907 . 583 

902 . 554 

691 . 760 

841 . 620 

choux  -  fleurs  ,  choux  de 

Bruxelles,  asperges,  petits 

pois,  pois  verts,  salades  et 

228.  173 

264.291 

301.260 

331.269 

229.876 

Beurres  

4.674.933 

3.973.427 

2.808.973 

3.049.284 

2.886.958 

Poissons  frais  de  toutes  es- 

pèces et  huîtres  fraîches. 

Œufs  .  .  .'  

31.819 

25.421 

11.122 

22.407 

20.081 

Viandes  fraîches  de  toutes 

espèces  •  .  .  . 

4.488 

3.472 

12.579 

13.972 

6.830 

Gibiers  de  toutes  espèces  .  . 

30.827 

39.393 

39.950 

7.502 

16.101 

Il  faut  néanmoins  remarquer  qu'il  y  a  beaucoup  de  centres  en  Russie  où 
l'économie  rurale  se  trouve  encore  dans  un  état  très  rudimentaire  ;  si  l'élève 
«du  bétail  y  était  développée,  au  lieu  d'être  acheteurs,  ces  centres  pourraient 
devenir  des  fournisseurs  importants,  non  seulement  pour  la  consommation 
intérieure,  mais  aussi  pour  les  exportations  à  l'étranger.  La  Sibérie  Occiden- 
tale peut  être,  avec  raison,  comprise  parmi  ces  centres;  toutes  les  conditions 
nécessaires  s'y  présentent  pour  qu'on  puisse  y  donner  une  forte  impulsion  au 
développement  de  l'économie  rurale  ;  c'est  ainsi  qu'il  serait  possible  d'y  faire 
l'élève  du  porc  et  du  bétail  dans  de  très  grandes  proportions,  sans  parler  des 
richesses  inépuisables  de  poisson  qui  existent  dans  les  rivières  locales. 

Il  est  intéressant  de  rappeler  quelques  réflexions  que  faisait,  à  ce  sujet, 
le  commerçant  Tegersen,  de  Copenhague,  qui  s'occupe  depuis  nombre 
d'années  de  l'expédition  des  viandes,  principalement  des  viandes  de  porc, 
des  abattoirs  américains  aux  pays  septentrionaux  de  l'Europe,  et  qui  a  formé, 
dans  ce  but,  une  association,  connue  sous  la  raison  stfciale  «  Bruni  et 
Tegersen  »,  et  dont  le  siège  est  à  Kourgane. 

M.  Tegersen  dit  être  arrivé  à  cette  conclusion,  découlant  d'une  étude  très 
■approfondie  des  conditions  locales,  que  la  Sibérie  offre  toutes  facilités  pour  y 
assurer,  avec  succès,  l'élève  du  porc  et  du  bétail,  pourvu  que  quelques 
obstacles  au  développement  de  cette  branche  de  l'élevage  fussent  écartés.  Il 
faudrait,  avant  tout,  améliorer  les  races  locales  et  on  y  parviendrait  peu  à 
peu  en  développant  les  exportations  de  bétail  abattu.  La  ville  de  Kourgane 
fdouvernement  de  Tobolsk)  serait,  d'après  lui,  l'endroit  qui  conviendrait  le 
mieux  pour  l'établissement  de  vastes  abattoirs;  mais,  quelque  étrange  que  cela 
puisse  paraître,  c'est  l'administration  locale  de  la  ville  qui  s'oppose  indirec- 
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lenient  à  la  réalisation  des  entreprises  projetées  par  la  maison  de  commerce  ; 
la  municipalité  de  Ivourgane,  en  effet,  demande  une  somme  considérable  pour 
le  terrain  nécessaire  à  l'érection  de  l'abattoir  et  exige,  de  plus,  le  prélè- 
vement à  son  profit  d'un  impôt  spécial,  sur  chaque  tête  de  bétail  abattue. 

Ces  circonstances,  de  même  que  le  manque  sur  place  de  sel  raffiné  à  bon 
marché,  la  nécessité  de  faire  venir  de  l'étranger  des  machines  coûteuses  pour 
l'installation  des  abattoirs  de  porcs  et  des  dépôts  frigorifiques,  les  tarifs 
élevés  des  chemins  de  fer,  d'autres  causes  encore,  entravent  fortement  les 
exportations  des  viandes  sibériennes.  On  procède  différemment,  d'après 
M.  'fegersen,  en  Amérique.  Quand,  par  exemple,  une  maison  de  commerce 
américaine  forme  le  projet  de  construire  un  abattoir  dans  une  certaine  pro- 
vince, des  offres  nombreuses  commencent  ordinairement  à  affluer,  venant  des 
diverses  villes  de  la  province,  car  chacune  d'entre  elles  désire  posséder  un  abat- 
loir  de  porcs  ou  de  bétail,  l'existence  seule  d'un  abattoir,  par  les  grands  avan- 
tages qu'il  procure,  contribuant  au  développement  de  la  ville.  Les  facilités  pro- 
posées consistent  habituellement  en  ce  que  la  ville  offre  gratuitement  le  terrain 
où  sera  construit  l'abattoir,  et  elle  prend,  en  outre,  à  sa  charge  la  construction 
des  canaux  de  vidange  et  d'adduction  d'eau.  Il  y  a.  enfin,  beaucoup  de  villes 
qui  se  font  une  certaine  concurrence  entre  elles  et  n'hésitent  pas  à  offrir  même 
de  l'argent  comptant  pour  attirer  chez  elles  les  abattoirs  de  porcs  ou  de  bétail. 

L'expérience  a  prouvé  que  dans  toutes  les  contrées  qui  exportent  des  pro- 
duits périssables,  le  facteur  indispensable  de  l'exportation  de  ces  produits  est 
l'établissement  de  tout  un  réseau  de  dépôts  frigorifiques,  tant  sur  les  lieux  de 
production  qu'aux  points  où  s'effectuent  les  expéditions  à  l'étranger;  il  est 
également  nécessaire  d'avoir  un  nombre  considérable  de  wagons  ou  de 
vapeurs  munis  d'installations  frigorifiques,  sur  la  voie  que  suivront  ces  trans- 
ports. Ce  ne  sera  qu'avec  J'aide  de  ces  dépôts  frigorifiques  qu'il  sera  possible 
d'avoir  constamment  en  réserve  des  marchandises  qui  pourront  satisfaire, 
sans  arrêt,  aux  demandes  des  acheteurs  étrangers. 

L'adaptation  de  la  réfrigération  mécanique  à  la  conservation  des  produits 
périssables  n'a  eu,  jusqu'à  présent,  en  Russie,  qu'un  assez  faible  développe- 
ment; c'est  qu'en  effet,  les  machines  frigorifiques,  importées  de  l'étranger, 
reviennent  à  un  prix  très  élevé,  et  qu'elles  sont  grevées  d'un  droit  d'entrée 
équivalant  presque  à  leur  valeur.  La  seule  fabrique  russe,  la  fabrique  Felser, 
à  Kiga.  ix'  peut  pas  lutter,  sous  le  rapport  de  la  qualité  de  ses  produits,  avec 
Jes  usines  de  l'étranger. 

Il  serait  l'oi  t  à  désirer,  dans  l'interè!  uième  de  la  diffusion  des  machines 
li  iL:oi  iliques  en  llussie.  que  ces  droits  d'entrée  lussent  au  inoins  lempoiaiiv- 
kimi  modifiés  ou  «pie  leur  paiement  pût  être  opéré  par  annuités,  comme 
cela  se  pratiquait  autrefois  pour  Jes  navires. 

Oii laines  mesures  ont  été  prises  en  Kussie,  pendant  les  dix  dernières 
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années,  pour  faciliter  les  conditions  de  l'exportation  à  l'étranger  des  produits 
périssables  de  notre  économie  rurale.  A  cet  effet,  le  Ministère  des  Finances  a 
conclu  ,  en  1900,  un  marché  avec  la  maison  de  commerce  «  Helm  sing  et 
Grimm  »,  de  Riga,  pour  l'entretien  d'un  service  régulier  entre  Riga  et  Londres 
avec  des  vapeurs  spéciaux  ayant  une  vitesse  de  12  nœuds  au  minimum 
et  munis  d'emplacements  frigorifiques  pour  la  conservation  des  marchan- 
dises. Des  facilités  ont  été.  de  même,  accordées  à  quelques  entrepreneurs 
désireux  d'installer  des  réfrigérateurs  dans  quelques  villes  russes.  M.  W  illiam 
Westley.  sujet  britannique,  propriétaire  de  frigorifiques  en  Angleterre,  en 
Amérique  et  en  Australie,  forma  le  projet  d'établir  des  installations  analogues 
à  Riga  pour  la  conservation  des  produits  périssables  destinés  à  l'exportation, 
e!  fit  à  ce  sujet  de  multiples  démarches,  en  1901  :  le  Ministre  des  Finances 
sollicita  alors  l'autorisation  Impériale  de  laisser  entrer  en  franchise  les  acces- 
soires de  fabrication  étrangère  indispensables  à  l'établissement  de  ces  frigori- 
fiques, pour  an  poids  total  de  32.450  poudes. 

Les  Ministères  des  Finances  et  du  Commerce  et  de  l'Industrie  reconnurent 
l'intérêt  qu'il  y  aurait,  au  point  de  vue  de  notre  commerce  extérieur,  à  étendre 
le  réseau  des  frigorifiques  destinés  à  la  conservation  de  nos  produits  péris- 
sables, en  vue  de  l'exportation;  ils  sollicitèrent,  maintes  fois,  l'autorisation 
d'admettre  en  franchise  de  droits  les  machines  et  divers  accessoires  étrangers 
utilisés  pour  l'établissement  et  l'installation  de  frigorifiques  dans  diverses 
localités.  Les  frigorifiques  de  la  maison  de  commerce  \N^estl(iy,  à  Riga  et  à 
Koslof,  ont  été  installés  dans  ces  conditions;  à  cet  effet,  l'importation  en  fran- 
chise des  machines  et  accessoires  divers  fut  accordée  jusqu'au  poids  maximum 
de  4.127  tonnes. 

En  outre,  on  a  importé  en  franchise  : 

1°  Les  machines,  appareils  et  accessoires,  pesant  eu  tout  209  tonnes, 
destinés  à  l'installation  des  chambres  frigorifiques  de  la  Maison  Mariotl  et 
Seligmann ,  à  Li  bau  ; 

i"  lieux  frigonliques  llottants  avec  machines,  chaudières  et  tuyautage, 
pesant  170  tonnes,  pour  la  maison  de  commerce  Paul  Forostovsky  : 

3"  Une  i Machine  complète  pour  la  congélation  et  la  conservation  du 
gfràMOB  sur  un  navire  appartenant  à  la  «  Compagnie  des  frigorifiques  »  de 
Krasnoyarsk,  pour  un  poids  lotal  de  36  tonnes. 

ï"  Les  machines  et  accessoires  pour  l'installation  d'un  abattoir  avec 
frigorifiques,  pesant  22  tonnes,  pour  le  baron  Stackelberg.  dans  le  district  de 
Yburieff,  uouvernement  de  Livlande. 

Le  foa&dé  de  pouvoirs  de  la  maison  «  Wesllry  Frero  o  |qui  a  comme 
rai  m,  u  sociale  :  Compagnie  «  LTnion  »  à  Puga  et  Koslolfi.  M.  Sidney  Marshall, 
sujet  britannique,  a  fail,  en  1907,  des  démarches  pour  qu'on  acccordàl  à  celle 
maison  l'importation  en  franchise  des  machines  et  malériaux,  d'un  ûoiàl 
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total  de  2.371  tonnes,  nécessaires  à  l'établissement,  à  Kourgane,  de  dépôts- 
frigorifiques  pour  la  conservation  des  produits  sibériens  destinés  à  l'exportation. 

Le  Ministère  du  Commerce  et  de  l'Industrie,  après  entente  avec  le  Ministère 
des  Finances,  n'a  pas  trouvé  d'obstacles  à  accorder  l'exemption  sollicitée  par 
MM.  Westley  Frères  :  il  prit  en  considération  que  la  ville  de  Kourgane  est  un 
centre  important  des  exportations  des  beurres  de  Sibérie  et  d'autres  produits 
périssables;  l'entreprise  en  question  répondait  donc  entièrement  aux  besoins 
des  industries  agricoles  de  la  Sibérie.  Le  Conseil  des  ministres  ayant  approuvé 
le  projet  présenté,  à  ce  sujet,  par  le  Ministère  du  Commerce  et  de  l'Industrie, 
ce  projet  a  reçu  la  sanction  impériale,  à  la  date  du  27  décembre  1907. 

On  peut,  ainsi,  constater,  ce  que  nous  avons  exposé  plus  haut,  que  sous 
le  rapport  de  l'importation  étrangère  des  accessoires  de  tout  genre  pour  frigo- 
rifiques, il  n'existe  pas  d'exemptions  d'un  caractère  général;  l'autorisation  de 
laisser  entrer  les  marchandises  en  franchise  de  droits  de  douane  est  soumise, 
pour  chaque  affaire  séparément,  à  l'appréciation  des  Ministères  des  Finances, 
du  Commerce  et  de  l'Industrie;  elle  est  accordée  ou  refusée  selon  les  circons- 
tances. Près  de  6.961  tonnes  d'accessoires  pour  frigorifiques,  ainsi  que  nous 
l'avons  indiqué  plus  haut,  sont  jusqu'à  présent  entrées  en  Russie  enfranchise 
de  droits;  en  outre,  M.  Fient,  a  été  autorisé,  par  ordre  Impérial  en  date  du 
19  janvier  1901,  à  importer  de  l'étranger,  en  franchise  de  droits,  551  tonnes 
d'accessoires  divers  et  de  fer  galvanisé,  destinés  à  l'installation,  à  Riga,  de  bâti- 
ments où  l'on  devait  engraisser  les  volailles  russes  avant  de  les  exporter  vers 
l'étranger. 

Il  est  impossible  de  connaître  exactement  quelles  sont  les  quantités  de 
machines  et  d'accessoires  qui  ont  été  importés  en  Russie  pendant  les  dix  der- 
nières années,  après  acquit  des  droits  d'entrée,  faute  de  statistiques  spéciales  ; 
ce  n'est  que  depuis  1906  que  les  «  machines  pour  la  réfrigération  et  la  fabrica- 
tion de  la  glace  »  ont  été  séparées  de  la  rubrique  générale  «  machines  »;  leurs 
importations  se  chiffraient  en  1906,  par  111  tonnes  et  en  1907  par  61  tonnes. 

Toutes  les  mesures  mentionnées  plus  haut  sont,  comme  de  raison,  insuf- 
fisantes pour  consolider  l'exportation  à  l'étranger  des  produits  périssables 
russes;  mais  on  ne  peut  attendre,  sous  ce  rapport,  que  de  très  bons  résultats 
de  l'activité  du  «  Comité  de  la  réfrigération  »,  récemment  fondé  en  Russie, 
qui,  par  ses  relations  avec  les  comités  étrangers  et  par  la  compétence  des  per- 
sonnes qui  le  composent,  pourra,  sans  doute,  contribuer  à  la  propagation  etau 
développement  des  mesures  propres  à  relever  les  exportations  à  l'étranger 
de  cos  produits. 

l)cs  données  statistiques,  pour  les  cinq  années  1902-1906,  sont  annexées 
à  ce  rapport  :  elles  mentionnent  les  quantités  (en  kilog.)  de  produits  péris- 
sables importés  de  l'étranger  en  Rùssie  et  exportés  de  Russie  à  l'étranger  par 
chaque  bureau  de  douane  séparément. 
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ANNEXE  1 


TARIF  DES  CHEMINS  DE  FER 

POUR  LES   MARCHANDISES    (VIANDES)  EXPORTÉES    A   L'ÉTRANGER  (ëN  COMPARAISON 
AVEC  LE  TARIF  DE  L'INTÉRIEUR) . 

Viande  cl  animaux  domestiques  (mouton,  bœuf,  cochon  de  lait,  veau)  sous  v 
toutes  formes  et  volaille  tuée  sous  toutes  formes. 

iPar  petite  vitesse,   par  wagons 
entiers   Differ.  N°  22. 

Par  grande  vitesse   II  Cl. 


Par  petite  vitesse  .  .     Tarif  réduit. 
Par  grande  vitesse.  .     Differ.  N°  22. 


O1 


2.  A  l'exportation  à  l'étranger 

((  /est-à-dire  d'après  le  tarif  de  petite  vitesse  à  l'intérieur.) 

Gibier  tué  sous  toutes  formes  : 

/  Par  petite  vitesse,   par  wagons 

4.  A  l'intérieur.  <     entiers   Différ.  N°  10, 

(  Par  grande  vitesse   II  Cl. 

,    .  ,         K  .,,,A  (  Par  petite  vitesse  .   .      Aucune  reduction, 

z.  A  1  exportation  a  1  étranger.    ^  _     .  ^ 

1  °     (  Par  grande  vitesse.  .     Différ.  N°  10, 

(C'est-à-dire  d'après  le  tarif  de  petite  vitesse.) 

Mouton  sale',  lard  de  porc  salé  et  fumé,  porc  et  bœuf  salés  : 

(  Par  petite  vitesse,    par  wagons 

1.  A  l'intérieur.  )     entiers   Différ.  N°  22, 

(  Par  grande  vitesse  .  .  \  .  .  .  .     II  Cl. 

(  Par  petite  vitesse,  par 

2.  A  l'exportation  à  l'étranger.  <     wagons  entiers  .  .     IX  Cl. 

(  Par  grande  vitesse.  .      Différ.  N°  22. 

(C'est-à-dire  d'après  le  tarif  de  petite  vitesse  à  l'intérieur). 


Tableau  des  prix  de  transports  en  francs  par  kilogramme. 


TRANSPORT  JUSQU'A  DISTANCE 

.NUMÉRO  10 

NUMÉRO  22 

CLASSE  IX 

CLASSE  II 

vw  IV.  par  kilog. 

en  fr.  par  kilog. 

en  fr.  par  kilog. 

en  fr.  par  kilog. 

106kl,',700  (100  v.)  

0,006 

0,004 

0,002 

0,009 

320km,100  (300  v.)  

0,018 

0,014 

0,007 

0,030 

533kn',500  (500  v.)  

0,029 

0,022 

0,011 

0,048 

853k'»,600  (800  v.'i  

0,036 

0,034 

0,016 

0,072 

1.067km,000  (1.000  v.)  

0,0^2 

0,042 

0,020 

0,087 

1.600k»',500  (1.500  v.)  

0,053 

0,053 

0,031 

0,121 

2.134km,000  (2.000  v.)  

0,075 

0,067 

0.039 

0,151 

2.667km,500  (2.500  v.)  

0,089 

0,075 

0,047 

0,174 

3.^i)lk'»,000  (3.000  v.)  

0,103 

0,084 

0,056 

0,184 

4.268k'»,000  (4.000  v.)  

0,123 

0,114 

0,075 

0,225 

5.335km,O00  (5.000  v.)  

0,145 

0,135 

0,093 

0,264 

Il  n'y  a  pas  de  tarif  réduit  pour  l'exportation  k  l'étranger  du  poisson. 

Il  n'y  a  de  tarifs  spéciaux  que  pour  les  transports  du  poisson  de 
Saratdff,  Kamychine  et  Tsaritsine  à  Odessa,  Wolotchysk,  Radsiwillow, 
Nowosielitzy,  Ounguéni  et  Keni  et,  en  outre,  de  Tsaritsine  à  Noworossyisk 
et  Rostoff-sur-le-Don. 
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Annexe  III. 

TABLEAU  COMPARATIF  des  frais  de  transport  PROJETÉS  pour  les 
beurres  de  Sibérie  des  lieux  de  production  aux  ports  de  la  Baltique. 


STATIONS 

DISTANCE 

EN  KILOMÈTRES 

FRAIS 

DE  TRANSPORT 

EN  FRANCS 

DIFFÉRENCES 
entre 

LES  TARIFS  PROJETÉS 

et 

d'expédition 
1 

DE  DESTINATION 
2 

TARIF 

d'expor- 
tation 
en  vigueur 
h 

TARIF 

différen- 
tiel 
N°  6 

5 

TARIF 
PROJETÉ 
G 

LE  TARIF 

d'expor- 

(augmen- 
tation) 

7 

LE  TARIF 

diffé- 
rentiel 
N°  6 
8 

Nouveau  Port  .  . 

2.727 

0,092 

0,092 

0,114 

0,022 

0,022 

l  Reval  

3.108 

0,098 

0,100 

0,118 

0,020 

0,018 

Kourgaae  

Riga  

3.253 

0,101 

0,105 

0,120 

0,019 

0,015 

3.421 

0,103 

0,109 

0,123 

0,020 

0,024 

Libau  

3.444 

0,105 

0,109 

0,123 

0,118 

0,024 

Nouveau  Port  .  . 

3.266 

0,103 

0,106 

0,122 

0,019 

0,016 

i  Reval  

3.647 

0,107 

0,113 

0,126 

0,019 

0,013 

Riga  

3.792 

0,108 

0,118 

0,128 

0,020 

0,010 

Windau  

3.960 

0,111 

0,119 

0,130 

0,019 

0,011 

k  Libau  

3.983 

0,111 

0,119 

0,131 

0,020 

0,012 

Nouveau  Port  .  . 

3.891 

0,112 

0,119 

0,131 

0,019 

0,012 

i  Reval  

4.2.72 

0,113 

0,123 

0,135 

0,022 

0,012 

Ob  

Riga  

4.417 

0,118 

0,125 

0,137 

0,019 

0,012 

4.585 

0,117 

0,129 

0,139 

0,022 

0,010 

4.608 

0,118 

0,130 

0,140 

0,022 

0,010 

PROJET  D'ÉLÉVATION  DES  TARIFS  DE  TRANSPORT  DU  BEURRE 
DE  SIBÉRIE,  DESTINÉ  A  L'EXPORTATION. 

L'Administration  des  Chemins  de  fer  s'étant  préoccupée  dernièrement 
d'augmenter  les  revenus  des  Chemins  de  fer  de  l'État,  a  transmis  au  Dépar- 
tement des  Chemins  de  Fer  du  Ministère  des  Finances  une  proposition 
tendant  à  relever  les  tarifs  des  marchandises  de  valeur,  au  nombre  desquelles 
il  faudrait  classer  le  beurre  de  Sibérie . 

Ce  projet  d'augmentation  des  trais  de  transport  a  été  approuvé  par  la 
majorité  du  Comité  des  tarifs  ;  mais  le  nouveau  tarif  n'entrera  en  vigueur 
qu'après  que  les  chiffres  en  auront  été  établis  définitivement  et  approuvés,  en 
dernier  lieu,  par  le  Ministre  des  Finances. 

Le  tableau  comparatif  des  frais  de  transport  projetés  contient  les  nou- 
veaux chiffres  du  tarif  d'exportation  et  du  tarif  intérieur  pour  le  beurre.  La 
colonne  n"  4  indique  le  tarif  d'exportation  en  vigueur;  la  colonne  n°  6,  le 
huit  projet*',  approuvé  par  la  majorité  du  Comité  des  Tarifs;  ce  tarif  est  le 
même  pour  l'exportation  et  pour  les  transports  intérieurs .  La  colonne  n"  ~ 
indique  l'augmentation  des  tarifs  par  rapport  au  Tarif  d'exportation  et  la 
colonne  n"  s  celle  augmentation  par  rapport  au  tarif  intérieur  en  vigueur. 

Les  taxes  supplémentaire  s  ne  sont  pa  s  comprises  dans  les  chiffres  indiqués 
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Annexe 
RENSEIGN 

sur  l'importation  de  l'étranger  en  Russie  de  légumes  frais,  du  beurre,  dfœufs, 

(D'APRÈS   LES   DONNÉES  DU 


.NOMS 

fW*C!    1  \  Al  "  \  A  B*€ 

V  E5s  DUL  A.\  Ko 

LÉGUMES  PRABS  :  ARTICHAUTS,  CHOUX-FLEURS 

ET  CHOUX  DE  BRUXELLES, 
ASPERGES,  PETITS  POIS,  SALADES,  EPINARIIS 

BEl'RRE 

POISSON 
ESPÈCE  ET 

POU DES 

POUDES 

  PO 

1906 

1905 

1904 

1903 

1902 

1906 

1905 

1904 

1903 

1902 

1906 

1905 

Riga  

■1.847 

417 

1.377 

838 

265 

— 

- 

- 

- 

6.317 

4.237 

Libau  

215 

114 

287 

775 

404 

- 

Wirballen  

6.001 

2.744 

1.010 

985 

1.224 

- 

- 

- 

- 

30.873 

37.333 

Alexandrowo  

770 

94 

256 

906 

602 

— 

- 

— 

— 

1.037 

1.062 

Granica   

31.262 

25.508 

39.317 

41.387 

33.965 

— 

- 

— 

— 

- 

Odessa  

6.656 

10.668 

9.661 

8.149 

10.809 

- 

— 

- 

- 

14.364 

8.017 

Sébastopol  

2.596 

1.793 

2.054 

1.631 

1.474 

— 

bb 

— 

- 

- 

2.559 

1.599 

Arkhangel   

— 

— 

— 

— 

— 

— 

o 

— 

- 

— 

2.608 

- 

Kreingen  

— 

— 

— 

— 

— 

— 

3 

— 

— 

— 

1.470 

2.953 

Gorchdoff  

— 

— 

— 

— 

— 

— 

lt-Pi 

— 

— 

— 

1.810 

2.281 

Ouyssan   

- 

-. 

— 

— 

— 

- 

à} 

- 

- 

- 

1.431 

2.174 

Nowomiesto  

- 

- 

— 

— 

— 

— 

- 

- 

1.985 

2.042 

Fauroggen   

- 

— 

— 

— 

'— 

— 

— 

— 

- 

2.328 

3.097 

Wincent   . 

- 

— 

— 

— ' 

— 

— 

a; 

— 

— 

— 

30.971 

28.869 

Mlawa  

— 

- 

— 

l  —  • 

— 

— 

— 

- 

— 

23.919 

33.346 

Stchipiorna  .  .  '  

— 

— 

—  - 

— 

— 

— 

—  • 

— 

- 

1.490 

1.900 

Piotrkoff  

— 

— 

— 

— 

— 

— 1 

c 
"g 

— 

- 

- 

1.786 

2.113 

Sosnowice  

- 

- 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

- 

5.263 

1.269 

Ismailia  

— 

- 

— 

—  ' 

— 

— 

— 

- 

— 

16 

55 

Radziwiloff  

- 

- 

-. 

- 

- 

- 

ni  p 

- 

- 

- 

- 

Woiotchysk  

■ 

— 

— 

— 

— 

leme 

— 

Goussiatine  

X 

c 

: 

: 

St-Pétersbourg-Port  .  .  .  . 

Réval  

Dombrowa-barrière  

2.120 

2.786 

Khorcheina-barrière  

5.662 

5.220 

Kilia-harrière  



2. 235 

6.757 

Grayewo  

23.486 

22.591 

YanofT,  point  de  passage.  .  . 

2.093 

3.416 

Autres  douanes  

27034 

894 

839 

737 

529 

680 

2.  KM 

1.777 

925 

1.827 

10.486 

13.098 

l'or  ai  

51.3X1 

42  232 

:>r>.  loi 

55i468 

49.372 

1 1. 03', 

20.224 

I&80I 

16.135 

13.036 

176.249 

186.159 

REMARQUE.  —  Un  poude  de  -40 
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IV 

EMENTS 

de  viande  fraîche  et  du  gibier  de  toute  espèce  pendant  la  période  1902-1906. 

DÉPARTEMENT  DES  DOUANES) 


FRAIS  DE  TOUTE 
HUITRES  FRAICHIR 

ŒUFS 

VIANDE  FRAICHE 
de  toute  espèce 

GIRIER 

de  tou  le  espèce 

UDES 

POTJDES 

POTJDES 

POTJDES 

1904 

1903 

1902 

1906 

1905 

1904 

1903 

1902 

1906 

1905 

1904 

1903 

1902 

1906 

1905 

1904 

1903 

1902 

ù  «ne 
O.ZUo 

4 .  oOZ 

9A9 

9i  n 

250 

a 

1 

2 

OOU 

9 

zzy 

L 

SO ■ OZO 

c  1  ci  a 

1  1  ~.Q£ 

_  1 

on; 
ZU4 

115 

01 

1 .  /  -i  > 

Z .  Z84 

1  SA9 

9  971 

2.  ÙL  1 

/  "39*i 

9  0A9 

» 

aoa 
ooo 

I 

2 

Q 

0 

2 

in  loi 

4U . 4oU 

44.ÎWO 

o71 

Old 

DZ<S 

1 . 207 

i  .uuy 

1  saq 

60 

j 

2.309 

4-Oi  I 

1.729 

•>  nog 

2.426 

2.061 

3.020 

3.227 

1.185 

1.93a 

2.302 

— 

ne  atM 
.  •  14  / 

on  -jiv 

oZ. / io 

z». loi 

19.070 

16.401 

1 .785 

2 . 445 

1.810 

1 .861 

1.416 

7. 677 

5. 142 

1  2  '<  7 

121 

701 

3. 193 

49 . 506 

157 

109 

9 

58 
3 

418 

- 

t-  .*—  ; 

-  • 

3 

192 

725 

- 

- 
760 

- 

1 

- 

- 

129 

- 

- 

646 

- 

- 

14 

2.113 

1.833 

4.152 

3.726 

4.454 

23.973 

24.665 

27.051 

3.990 

4.066 

2.192 

10.543 

14.1'.; 

15.321 

171.488 

242.578 

285.405 

1.224 

1.368 

679 

1.552 

1.924 

417 

853 

768 

212 

274 

983 

458 

2.439 

2.405 

1.882 

dvres  russes  égal  à  IO  kg-.  38. 


ANNEXE 


RENSEI 

sur  l'exportation  de  Russie  à  l'étranger  du  beurre, 
le  rouge),  du  poisson  frais,  d'oeufs,  de  volaille  tuée,  du  gibier  tué, 
douanes  par  lesquelles  ces  marchandises  sont  exportées. 


DÉNOMINATION 
MARCHANDISES 

— 

& 
< 

TOTAL 

de  l'exportation 

DANS  CE  NOMBRE,  PAR  LES  DOUANES 

DE 

SAlNT-PÉTEHSROUItG  ! 

(Gare 
de  Finlande) 

«S  o 
«  eu 

g  < 

REVAL  , 

RIGA 

WINDAU  ' 

LIBAU 

pa 
ca 

w 

PÇj 

GRAYEWO 

< 
> 

E 

1 

IN  POUE 

EIS  (A 

L.  16, 

38  P 

:il 

OS 

1902 

2.311.177 

32.127 

122.327 

588.048 

1.058.468 

96.768 

242.225 

165 

326 

2.128 

175 

1903 

2.516.102 

21.538 

148.267 

46.968 

1.271.520 

811.235 

66.246 

— 

97 

5.055 

799 

Beurre  < 

1904 

2.428.660 

15.982 

330.809 

13.282 

977.308 

925.924 

36.026 

2 

4.033 

1.496 

3.952 

'  1905 

8.408.190 

10.169 

181.486 

10.167 

1.196.961 

797.310 

7.630 

10 

1.663 

1.412 

11.964 

,  1906 

3.211.393 

41.818 

279.806 

17.109 

1.825.194 

851.305 

4.125 

647 

o.lUo 

4.629 

7  .Oi* 

1902 

349  667 

146  005 

1.443 

2.646 

19.266 

1.638 

5.405 

— 

3.363 

— 

\ 

k  1903 

335 . 467 

171 .488 

842 

11.735 

7.691 

1.392 

37 

— 

767 

— 

Viande  fraiche  .  . 

1904 

255.718 

135  831 

4.705 

15.050 

272 

16 

— 

2 

— 

(toute  espèce) 

/  1905 

261.807 

119.395 

10.353 

1.3*8 

1.952 

1.361 

— 

— 

— 

v  1906 

255.185 

136.922 

599 

2.264 

5.128 

1.345 

8.249 

— 

— 

— 

f  1902 

28.862 

94 

188 

2 

339 

10 

1.323 

11 

2 

i  1903 

35.820 

132 

16 

'  6 

499 

1 

1.911 

18 

i 

Caviar   

(  1904 

35.486 

— 

40 

2 

99 

1 

1.449 

28 

105 

(sauf  caviar  rouge) 

/  1905 

35.885 

157 

36 

270 

15 

3 

1.376 

164 

17 

1906 

27.101 

248 

35 

2 

226 

5 

2 

935 

1 

167 

1  1902 

172.387 

297 

6.626 

— 

4.173 

262 

52.056 

l     1  QflO 

197.482 

14 

1 

468 

7 

5 

921 

171 

48.893 

Poisson  irais.  .  . 

<  lQOd 

213.670 

771 

33 

37 

1.547 

12 

2 

1.447 

2.880 

74.759 

193.893 

605 

22 

299 

610 

1 

1.103 

2.104 

85.904 

lQflfi 

\  îyuo 

206.112 

1.877 

16 

4.382 

3.431 

90.779 

EN  MILLIERS 

1902 

2.228.948 

24.408 

264.211 

1.335 

761.088 

2.013 

77.895 

593 

119.109 

10.466 

41.979 

i  1903 

2.775.051 

82.256 

254.076 

618 

1.137.320 

1.034 

54.250 

729 

155.442 

23.687 

52.595 

Œufs  

<  1904 

2.752.702 

21.818 

309.934 

1.728 

1.153.511 

6.663 

38.034 

1.182 

158.100 

35.286 

61.360 

/  1905 

2.993.552 

22.022 

358.612 

3.071 

1.299.023 

2.252 

34.172 

3.155 

149.853 

40.775 

16.569 

,  1906 

2.833.171 

15.658 

322.443 

238 

1.154150 

23.452 

1.556 

118.280 

65.767 

91.969 

EN  POUDES 

/  1902 

442.399 

38 

7.195 

37.017 

236.066 

31.345 

75.459 

33.208 

3.070 

13 

i  1903 

621.337 

18.795 

ia.681 

47.982 

386.053 

50.151 

48.071 

31.431 

351 

25 

Volaille  tuée .  .  . 

<  1904 

622.794 

1 .221 

5.389 

35.741 

402.529 

36.961 

28.454 

2 

26.019 

400 

562 

/  1905 

422.766 

244 

6.263 

38.172 

204.431 

87.264 

45.505 

19.704 

1.422 

v  1906 

501.187 

m 

8.835 

49.349 

351 .687 

4.924 

10.143 

- 

34. 644 

704 

208 

/  1902/    Ceg  données  sont  comprises  dans  les  chiffres  sous  le  titre  a  Volaille 

tuée  » 

V  1903 

Gibier  tué  .... 

<  1904 

L78.057 

76.55C 

51558 

20.629 

49.113 

11.695 

6.191 

7.046 

13 

j  1905 

111.417 

38.091 

1.63! 

16.366 

19.607 

17.063 

9.051 

7.414 

[  1908 

106.598 

54.66( 

1 .167 

31.191 

8.16." 

3.392 

637 

5.398 

GNEMENTS 

le  viande  fraîche  de  toute  espèce,  du  caviar  (excepté 
oendant  la  période  1902-1906  avec  indication  des  principales 
[D'après  les  données  du  Département  des  Douanes.) 


DANS  CE  NOMBRE,  PAR  LES  DOUANES  DE 

- — 

■y. 
% 

K 

< 

o 

WOLOTCHYSK  i 
(Frontièrè) 

WOLOTCHYSK 

GOUSSIATINE 

H 

GO 

O 
O 

z 

w 

P£ 

ISMAILIA 

< 

w 
a 
o 

o 

A 

< 
O 

o 
< 

03 

z 
< 

03 

MANCHOURIA 

 — 

1 

EN  1 

POI 

JDÏ 

:s 

j  1.691 

986 

25 

32.105 

-  — 

— 

— 

1 

9 

132 

28.435 

20.600 

833 

— 

2.241 

4.043 

25 

39.711 

6 

— 

4 

— 

23 

10.429 

1.949 

2 

29 

29.841 

438 

i  1.601 

3.269 

214 

33.923 

— 

33 

1 

64 

10.109 

2.393 

18 

47 

20.781 

209 

]  »  2.775 

9.426 

21 

38.692 

1 

20 

- 

42 

14.449 

657 

44 

66.656 

3.210 

i  10.992 

6.180 

12 

45.998 

1 

6 

82 

3 

62 

5.962 

1.156 

29 

140 

42.417 

2.574 

68 

47 

15 

22.893 

101 

2.577 

9 

! 

35 

23.379 

5 

52 

1.817 

319 

i  14.595 

29 

5.957 

1.045 

3.868 

257 

881 

— 
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LES  EXPORTATIONS  RUSSES 
DE  VOLAILLE,  DE  GIBIER  &  D'ŒUFS  EN  FRANGE 

Rapport  du  Comité  de  la  Bourse  de  Saiid-Pétersbourg, 
pour  les  œui's,  beurre,  volaille  et  gibier. 

Jicsuincs  édition  française): p.  237.  Résumées  (deutche  Ausgabe),  S.  233.  Summaries  (english  edition), p.  191. 

L'Allemagne  et  l'Angleterre,  seules,  entretiennent  des  communications 
par  bateaux  à  vapeur,  à  dates  fixes,  avec  les  ports  de  la  Baltique,  et  ces 
bateaux  sont  en  partie  munis  d'installations  frigorifiques.  Ce  sont  donc  les 
marchés  de  ces  deux  pays  qui  servent  de  principal  débouché  à  notre  volaille 
et  à  notre  gibier  congelés.  Les  Allemands  et  les  Anglais  ont  pris  l'initiative  de 
l'exportation  de  ces  produits  ;  ils  ont  indiqué  aux  marchands  russes  les 
meilleurs  moyens  d'engraisser,  de  dresser,  de  faire  Ips  assortiments  et  d'em- 
baller, et  ils  ont,  pendant  plusieurs  années,  expédié  les  marchandises  dans 
leurs  pays  respectifs,  à  leurs  risques  et  périls.  Ce  n'est  qu'après,  que  les 
commerçants  russes  ont  commencé  à  exporter  pour  leur  propre  compte,  et  un 
mouvement  d'exportation,  relativement  très  important  s'en  est  suivi.  En  ce 
qui  concerne  l'exportation  des  volailles  abattues  en  France,  il  faut  d'abord 
faire  observer  que  les  Français  ne  s'intéressaient  guère,  jusqu'à  présent,  à 
noire  marchandise,  ce  qui  est  d'ailleurs  très  naturel,  la  France  étant  elle- 
même,  sous  ce  rapport,  un  pays  exportateur  ;  mais  on  peut  maintenant 
espérer  que  par  suite  du  développement  de  la  production,  de  la  plus  grande 
distribution  des  produits  agricoles,  la  France  ne  tardera  pas  à  importer  de  la 
volaille  au  lieu  d'en  exporter  uniquement.  On  ne  pourra,  d'autre  part, 
exporter  de  Russie  des  volailles  vivantes  pour  les  raisons  déjà 
indiquées. 

En  ce  qui  concerne  la  volaille  abattue,  il  faut  remarquer  que  différentes 
circonstances  s'opposent  à  une  grande  importation  de  ces  produits,  en  France. 
Ce  sont  : 

1°  Les  droits  d'entrée  très  élevés  ; 
2°  Les  droits  d'ociroi  très  élevés  ; 
3°  Les  taxes  au  marché  ; 

4°  L'absence  de  locaux  frigorifiques  à  bon  marché,  où  la  marchandise 
puisse  êjre  conservée. 

La  cherté,  s'explique  par  le  coût  de  la  glace  artificielle,  la.  glace  naturelle 
r;n>;ini  défaut,  ho  plus,  il  ne  serait  pas  possible  de  passer  seulement  de 
petites  expéditions  russes,  les  communications  par  vapeur  provenant  des  ports 
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voyage  par  mois),  les  frais  d'expédition  et  autres  seraient  beaucoup  trop 
onéreux  pour  de  petits  transports. 

Il  est  probable  que  certains  transports  de  volailles  trouvent  actuellement 
un  débouché  en  France,  mais  ce  n'est  qu'en  faisant  un  détour  par  l'Allemagne, 
la  Suisse  ou  l'Angleterre.  Cependant,  ce  que  peuvent  accomplir  ces  pays 
grâce  à  leur  proximité  de  la  France,  à  leurs  installations  frigorifiques  locales 
supérieurement  agencées,  à  leur  services  accélérés  de  chemins  de  fer  et  aux 
traversées  fréquentes  de  leur  bateaux,  la  marchandise  arrivant  en  vingt-quatre 
heures  sur  le  marché  qui  lui  est  désigné  en  France,  tout  cela  ne  nous  a  pas 
été  possible  jusqu'à  présent. 

Nos  marchandises  restent  pendant  des  semaines  entières  en  souffrance 
dans  les  ports  de  la  Baltique,  avant  d'être  chargées  à  bord  du  vapeur,  celui- 
ci.  avant  d'arriver  aux  côtes  de  la  France,  fait  escale  dans  d'autres  ports  pour 
charger  et  décharger,  de  sorte  que  le  trajet  dure  de  deux  à  trois  semaines.  En 
outre,  il  n'y  a  pas,  abord  de  ces  vapeurs,  d'installations  frigorifiques  pour  la 
conservation  des  produits  périssables. 

Le  pr<  iduit,  congelé  au  départ  ,  arrive  en  France  en  .partie  décongelé,  et  bien 
qu'on  l'emmagasine,  à  l'arrivée,  dans  un  entrepôt  frigorifique,  il  a  déjà  perdu 
en  route  sa  couleur  et  son  aspect  et  ne  peut  être  vendu  qu'à  vil  prix.  Étant 
donné  les  trois  impôts  indiqués  plus  haut,  notamment:  1°  les  droits  d'entrée 
très  élevés  :  2°  les  droits  d'octroi  très  élevés,  et  3°  les  taxes  du  marché,  l'ex- 
portateur n'aura  plus  rien  à  recevoir  pour  sa  marchandise.  D'un  autre  côté, 
le  transport  par  chemins  de  fer  ne  peut  être  avantageux,  attendu  qu'en 
Russie  il  n'y  a,  sur  chaque  ligne,  que  trois  ou  quatre  stations  qui  jouissent 
de  t'avantage  du  tarif  réduit  dans  le  service  international.  En  outre,  le  trans- 
port par  chemin  de  fer  coule  beaucoup  plus  cher,  malgré  les  tarifs  réduits, 
que  le  transport  par  vapeur,  y  compris  même  les  frais  d'expédition  et  autres 
frais:  enfin,  il  n'existe  pas,  pour  cette  catégorie  de  transports,  de  wagons- 
glacières  dans  l'Europe  occidentale  :  on  n'a  pas  même  encore  pu  en  obtenir 
en  Kussie. 

Il  n'y  a  rien  d'étonnant,  étant  donné  toutes  ces  difficultés,  que  le 
commerçant  russe,  sauf  quelques  rares  exceptions,  ignore  entièrement  les 
exigences  du  marché  français  sous  le  rapport  de  la  préparation  et  de  l'empa- 
quetage de  la  volaille. 

(.IIJJEU. 

Le  gibier  de  Sibérie,  le  meilleur  de  Kussie,  trouve  depuis  longtemps 
déjà  un  débouché  sur  tous  les  marchés  européens.  Par  suite  d'un  embal- 
lage généralement  très  soigné,  l'exportation  de  ce  produit  n'offre  pas  les 
difficultés  et  les  risques  qu'entraîne  ["exportation  de  la  volaille.  Puis,  le  gibier 
ne  dégelé  ni  u<>  se  détériore  aussi  vite  que  la  volaille.  Toute  l'exportation 
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du  gibier  de  Sibérie  se  concentrait  jusqu'en  1900,  à  Saint-Pétersbourg. 
D'énormes  chargements  y  parvenaient  de  Sibérie  ;  le  gibier  y  était  assorti, 
empaqueté  et  expédié  dans  toute  l'Europe.  Cependant,  dès  que  les  Anglais  et 
les  Danois  commencèrent  à  s'intéresser  aux  beurres  de  Sibérie,  qu'il  s'instal- 
lèrent en  Sibérie  pour  l'y  acheter,  ils  commencèrent  aussitôt  à  faire  les  pro- 
visions de  gibier  sur  place,  et  à  l'expédier  chez  eux,  sans  passer  par  les  ven- 
deurs de  Saint-Pétersbourg.  N'ayant  pas  de  grands  frais,  parce  qu'ils  ache- 
taient de  première  main,  et  ne  considérant  ce  nouveau  commerce  que  comme 
secondaire,  ils  purent  vendre  meilleur  marché  que  cela  n'est  possible  aux 
Russes  et  aux  intermédiaires,  et  ce  sont  eux  maintenant  qui  fournissent  du 
gibier  russe  à  la  France. 

OEUFS. 

En  ce  qui  concerne  les  œufs,  cette  marchandise,  supportant  mieux  le 
transport,  a  commencé  à  trouver  un  débouché  direct,  cle  Russie  en  France 
(jusqu'à  présent  exclusivement  sur  le  marché  de  Paris)  sans  intermédiaires 
allemands  ou  anglais,  mais  seulement  quand  la  marchandise  locale  n'est  pas 
disponible.  Cependant  les  œufs  russes  ne  peuvent  pas  concurrencer  sérieuse- 
ment les  produits  français,  le  public  français  est  accoutumé  à  la  grosse  mar- 
chandise italienne  et  française  que  nous  n'avons  presque  pas  en  Russie. 
Notre  marchandise  trouve  un  débouche  temporaire  seulement,  quand  les 
poules  ne  pondent  pas  dans  le  pays  même. 

De  plus,  par  suite  de  l'élévation  des  impôts,  il  y  a  peu  d'œufs  russes 
sur  le  marché  français  ;  en  outre,  pour  pouvoir  placer  leur  marchandise,  les 
exportateurs  russes  sont  forcés  d'avoir  recours  à  l'intervention  des  courtiers 
assermentés  de  Paris.  Ces  derniers  n'ont  pas  le  droit  cle  garder  la  marchan- 
dise dans  les  dépôts  et  entrepôts  et  doivent  la  vendre  dès  qu'elle  est  arrivée. 
D'autre  part,  les  transports  par  chemins  de  fer  sont  très  irréguliers.  Des 
wagons  expédiés  à  des  époques  différentes  arrivent  quelquefois  en  même 
temps  ;  il  s'ensuit  une  accumulation  de  marchandises,  les  prix  tombent  brus- 
quement, et  les  courtiers  assermentés  sont  forcés  de  vendre  à  n'importe  quel 
prix.  Les  marchands  en  gros,  sur  la  place,  en  profitent  et  rachètent  la  mar- 
chandise à  vil  prix.  Il  serait  nécessaire,  par  conséquent,  de  donner  aux  cour- 
tiers assermentés  le  droit  de  mettre  la  marchandise  en  magasin  et  de  régler 
de  cette  façon  la  vente,  sinon  l'exportation  russe  ne  voudra  pas  courir  le 
risque  d'envoyer  sa  marchandise  à  Paris. 

Les  exigences  des  autres  marchés  français ,  plus  spécialement  de  ceux 
qui  se  trouvent  dans  les  centres  manufacturiers,  ne  sont  pas  connues  des 
exportateurs  russes. 

En  résumé,  l'exportai  ion  en  France  des  produits  périssables  russes,  ne 
pourra  s'accroître  qu'aux  conditions  suivantes  : 

1"  Réduction  dos  droits  d'entrée  d'octroi  et  des  taxes  aux  marchés; 
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2°  Établissement  de  communications  fréquentes,  directes,  à  dates  fixes, 
par  vapeur  avec  les  ports  de  la  Baltique  ; 

3°  Création  d'installations  frigorifiques  en  France,  et  réduction  des  frais 
d'emmagasinage  : 

4°  Classement  de  toutes  les  stations  de  chemins  de  fer  russes  dans  le 
tarif  international  ; 

o°  Aménagement  de  wagons-glacières  pour  le  transport  de  la  volaille 
abattue  en  Russie  et  à  l'étranger  ; 

6°  Autorisation  accordée  aux  courtiers  assermentés  français  de  mettre 
les  marchandises  en  entrepôt  pour  régler  les  débouchés  et  régulariser  les 
prix. 


HISTORIQUE  DE  L'APPLICATION  DU  FROID 
AU  TRANSPORT  ET  A  LA  CONSERVATION  DU  BEURRE 

ET  DES  ŒUFS 

Présenté  au  nom  du  Comité  russe  par  M.  N.  W.  Koulibinei 
Résumés  (édition  française},  p.  248;  Résumées  (deutsche Ausgabe).  S.  243;  Summaries  (english  edition),  p.  200, 

Parmi  les  produits  alimenlaires  périssables  qu'exporte  la  Russie,  l'une 
des  places  les  plus  importantes  revient  au  beurre  et  aux  œufs.  La  valeur  du 
beurre  exporté  annuellement  a  atteint,  en  effet,  pendant  ces  dernières  années 
de  79  à  106  millions  de  francs  et  celle  des  o;ufs,  de  148  à  159  millions. 

Le  transport  des  œufs  peut  être  effectué,  même  par  un  temps  assez 
chaud,  sans  grands  dommages  pour  leur  qualité,  dans  de  simples  wagons  de 
marchandises,  pourvu  que  la  ventilation  y  soit  suffisante.  Par  contre,  le 
beurre  expédié  à  de  grandes  distances,  le  trajet  durant  de  deux  à  trois 
semaines  environ,  ne  peut  être  transporté  sans  application  de  procédés  frigo- 
rifiques, d'autant  plus  que  la  majeure  partie  des  expéditions  (près  de  70  0/0) 
se  fait  pendant  la  saison  des  chaleurs. 

La  Sibérie  est  le  centre  principal  de  la  production  du  beurre  d'expor- 
tation. I)eux  autres  centres  analogues  existent  dans  la  région  du  Nord 
('gouvernements  de  Vologda,  de  Yaroslav,  etc.)  et  sur  les  côtes  de  la  Baltique; 
mais  ces  dernières  régions  sont  inférieures  à  la  première  par  la  quantité  de 
leur  production.  Elles  sont  situées  beaucoup  plus  près  des  ports  de  la 
P>allique,  ainsi  que  des  marchés  intérieurs,  qui  absorbent  la  plupart  de  leurs 
produits.  Le  beurre  de  ces  contrées  ne  subit  donc  que  des  trajets  de  courte 
durée.  JJ  est,  par  suite,  évident  que  la  nécessité  de  la  réfrigération  se  fera 
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surtout  sentir  pour  le  transport  des  beurres  sibériens  et  que  le  développe- 
ment des  procèdes  frigorifiques  est  étroitement  lié  au  progrès  de  l'industrie 
beurrière  en  Sibérie. 

Avant  la  construction  du  Transsibérien,  la  Sibérie  ne  produisait  que  du 
beurre  fondu,  dit  beurre  russe.  Ce  beurre,  d'une  conservation  facile,  était 
transporté  en  wagons  de  marchandises  ordinaires.  La  question  de  là  réfrigé- 
ration ne  se  posait  donc  pas  à  leur  sujet. 

Une  évolution  à  ce  sujet  se  fit,  cependant,  vers  1894,  lors  de  l'installation, 
dans  le  district  de  Kourgane,  de  la  première  usine  de  beurre  d'exportation; 
la  production  du  beurre  commença  dès  lors  à  faire  des  progrès  rapides,  et 
les  exportations  russes  suivirent  une  marche  ascendante,  comme  l'indique 
le  tableau  suivant  : 
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Pour  mieux  faire  ressortir  la  part  du  Transsibérien  et  des  autres  lignes 
de  chemins  de  fer  russes  dans  le  transport  des  beurres,  nous  donnons 
ci- dessous,  quelques  chiffres  empruntés  à  la  statistique  officielle  des  chemins 
de  fer  russes. 
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507 

393 

98 

998 

Samara-Slatooust.  . 

1.212 

491 

32 

1  .735 

1.146 

458 

81 

1.686 

Moscou-Kazan  .  .  . 

556 

458 

360 

1.374 

589 

393 

360 

1.342 

Nicolas  

638 

212 

m 

1 .095 

1  .539 

1X0 

202 

1.981 

]   Beurra  Poncho  principalement. 
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Les  expéditions  faites  par  les  autres  lignes  de  chemins  de  fer  ne  dépassent 
pas  819  tonnes. 

Le  besoin  d'utiliser  les  applications  du  froid  industriel  se  fit  vite  sentir; 
on  commença,  dès  1898,  à  placer  dans  les  wagons  des  caisses  remplies  de 
glace  et  l'on  mit  en  circulation,  en  1899,  des  wagons-glacières  spéciaux.  Ces 
wagons,  peints  en  blanc,  différaient  peu,  par  leur  type  et  par  leurs  dimen- 
sions, des  wagons  ordinaires;  ils  avaient  des  parois  doubles,  étaient  cloisonnés 
avec  une  matière  isolante,  munis  de  récipients  à  glace  placés  aux  deux  extré- 
mités du  wagon,  et,  en  hiver,  de  deux  poêles  en  fonte  destinés  au  chauffage. 

Comme  le  nombre  de  ces  wagons  était  beaucoup  trop  insuffisant  pour 
le  trafic,  une  certaine  quantité  de  wagons  ordinaires  étaient,  au  besoin,  mo- 
mentanément adaptés  au  transport  du  beurre  :  peints  en  blanc  à  l'extérieur, 
ils  étaient,  à  l'intérieur,  recouverts  de  carton  ;  à  leurs  deux  extrémités,  on 
plaçait  des  caisses  pleines  de  glace,  qu'on  chargeait  par  des  ouvertures 
pratiquées  dans  les  parois. 

C'est  ainsi  que  le  beurre. était  transporté,  vers  les  ports  de  la  Baltique,  en 
wagons  réfrigérés  tant  bien  que  mal. 

La  statistique  du  Transsibérien  nous  indique  le  nombre  des  wagons 
spéciaux  et  des  wagons  aménagés  qui  furent  employés  au  transport  du  beurre 
de  Sibérie,  pendant  les  premières  années  du  développement  de  ce  trafic  : 


ANNÉES 

WAGONS  GLACIÈRES 

WAGONS  AMÉNAGÉS 

1898 

0 

0 

1899.  .  . 

50 

50 

1900 

100 

100 

1901 

370 

300 

1902.  .  . 

86G 

200 

En  1906,  il  y  avait  déjà,  pour  ces  transports,  1.050  wagons-glacières  et, 
en  1907,  1.292.  Le  nombre  total  des  wagons -glacières  russes  s'élevait, 
en  1907,  à  1862. 

Tour  faciliter  le  transport  du  beurre  vers  les  ports  de  la  Baltique,  on 
organisa,  à  partir  de  1899,  des  trains  spéciaux,  qui  circulaient  pendant  la 
saison  d'été  et  dont  le  nombre  augmentait  chaque  année  au  fur  et  à  mesure 
de  l'nccroissement  des  expéditions.  En  1899,  il  y  avait  un  seul  train  par 
semaine*,  en  1900,  deux;  en  1901,  cinq;  en  1902,  de  sept  à  huit  et  en 
L906,  dix. 

L'expérience  fil  bientôt  ressortir  tous  les  défauts  des  premiers  wagons- 
glacières;  aussi,  sur  l'initiative  du  Ministère  des  Finances,  une  commission 
péciale  fut-elle  organisée,  en  septembre  1901,  à  la  Société  Impériale  lechnique 
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Russe,  dans  le  but  d'élaborer  un  projet  de  wagon  mieux  approprié  que  le 
type  ancien  au  transport  du  beurre. 

La  Commission  commença  par  établir  les  données  indispensables  à  la 
construction  d'un  wagon  réfrigérant;  il  s'agissait,  avec  une  température  exté- 
rieure de  44°  G.,  de  maintenir  la  température  intérieure  du  wagon  de  4  à  5° 
ou  7°  1/2,  ou  tout  au  plus  à  10°,  à  condition,  toutefois,  que  le  beurre  eût  été 
préalablement  refroidi  avant  d'être  chargé. 

Quatre  projets  furent  présentés  à  la  Commission  qui  n'en  conserva  que 
trois. 

Les  nouveaux  wagons  furent  immédiatement  commandés  et  mis  en  circu- 
lation dès  l'été  de  1902. 

Les  wagons,  construits  d'après  les  principes  établis  par  la  Commission. 


E SïREPOT -&LACJ ÈRE  en  êimenl  arrrié  t»  Vinriain,  Réseau  Moscou-Vindau-Rylii OSk . 


ont  leurs  parois,  leur  plancher  et  leur  plafond  isolés.  Les  meilleurs  résultats 
dans  ce  sens  sont  obtenus  au  moyen  de  doubles  parois  en  bois  entre  lesquelles 
sont  placées  des  couches  de  Kêge  plastique  et  de  carton.  Les  parois  formées 
par  trois  cloisons  en  bois,  avec  circulation  d'air  enlre  ces'parois,  donnent  une 
isolation  moins  efficace. 

Un  second  toit,  installé  au-dessus  du  toit  du  wagon,  le  préserve  des 
rayons  du  soleil.  Dans  la  plupart  des  wagons,  les  récipients  à  glace  sont 
placés  à  leurs  extrémités,  tandis  <|ue  les  portes  se  trouvent  au  milieu  du 
wagon;  gaais  il  yen  a  d'autres  où  les  glacières  sont  au  milieu  du  wagon  el 
Les  portes  aux  deux  extrémités.  La  glace  est  chargée  dans  les  récipients  au 
moyeu  d'ouvertures  pratiquées  dans  le  toil  du  wagon,  ouvertures  qui  se 


ferment  hermétiquement  ainsi  que  les  portes.  Les  wagons  sont  munis  de  ther- 
momètres à  lige,  dont  le  réservoir  à  mercure  est  installé  à  l'intérieur  du 
wagon  :  la  lecture  des  degrés  se  fait  à  l'extérieur. 

L'aération  peut  être  effectuée,  en  cas  de  besoin,  à  l'aide  de  ventilateurs 
placés  sur  le  wagon,  s'ouvrant  et  se  fermant  au  dehors. 

Pour  préserver  les  tonneaux  contre  l'eau  qui  pourrait  s'accumuler  sur  te 
plancher,  ce  dernier  est  recouvert  d'une  grille  en  bois. 

Quant  aux  récipients  à  glace,  il  y  en  a  de  plusieurs  modèles.  Les  uns  ont 
leurs  parois  compactes  en  métal  (par  exemple  les  wragons  du  chemin  de  fer 
Moscou-Yindau-Rybinsk)  :  d'autres  sont  faits  avec  des  bandes  ou  d'étroites 
plaques  de  métal  placées  à  une  certaine  distance  les  unes  des  autres  (chemin 
de  fer  de  Moseou-Kazan  et  Transsibérien). 

L'eau  de  ces  glacières  ajourées  s'écoule  dans  des  réservoirs  plats,  en  métal, 
d'où  elle  est  évacuée  par  des  siphons. 

Grâce  au  contact  immédiat  avec  la  glace,  l'air,  dans  les  wagons  à  gla- 
cières ajourées,  est  plus  sec  que  dans  les  autres  wagons  ;  en  même  temps,  la 
fonte  de  la  glace  s'accélère,  ce  qui  amène  une  baisse  sensible  de  la  tempé- 
rature; celle-ci  peut  descendre  jusqu'à  5  ou  8°  3/4  C,  tandis  que  dans  les 
wagons  des  autres  systèmes,  comme  par  exemple  dans  les  anciens  wTagons  du 
Transsibérien  et  surtout  dans  ceux  du  chemin  de  fer  de  Moscou -Vindau- 
Rybinsk.  elle  se  maintient  à  16  ou  20°  et  quelquefois  même  à  22°  1/2  C. 

Outre  ces  types  de  wagons,  il  en  existe  plusieurs  autres,  par  exemple 
les  wagons  qui  servent  au  transport  du  lait,  avec  une  glacière  cylindrique 
plaeée  dans  la  partie  supérieure  du  wagon  et  une  seule  porte  à  l'une  des 
extrémités. 

La  glace  nécessaire  pour  remplir  les  glacières  des  wagons  est  fournie  par 
des  dépôts  installés  à  certaines  stations  du  Transsibérien,  et  des  autres  lignes 
de  chemins  de  fer  qui  etlectuent  le  transport  des  beurres  de  Sibérie  vers  les 
ports  de  la  Baltique.  Il  n'y  avait,  en  1898,  que  18  de  ces  dépôts;  en  1900,  leur 
nombre  s'élevait  à  42  et;  en  1907,  à  77  (y  compris  17  dépôts  aux  stations 
silnée>  à  l'est  d'Ob);  leur  capacité  totale  était  de  LI0.021  mètres  cubes  de 
glace.  Ces  dépôts  se  trouvent  à  une  distance  maxima  de  260  kilomètres  ;  sur 
le  Transsibérien,  cette  distance  est  réduite  à  170  kilomètres  et  même  moins, 
ce  qui  permet,  avec  une  vitesse  moyenne  des  trains  de  341  kilomètres  en 
±  \  homes,  de  renouveler  la  glace  dans  les  wagons  deux  fois  par  jour.  Leurs 
dimensions  varient  de  lôo  à  7.700  mètres  cubes  ;  les  grands  dépots  se  trouvent 
aux  stations  où  se  font  d'importantes  expéditions  de  beurre  et  à  celles  qui  sont 
spécialement  désignées  pour  le  chargement  de  la  glace  dans  les  wagons  ;  de 
petits  dépôts  sont  aménagés  dans  les  autres  stations. 

Les  types  de  ces  dépôts  peuvent  être  répartis  en  deux  groupes,  suivant 
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qu'ils  sont  construits  au-dessous  ou  au-dessus  du  sol.  D'après  les  résultats 
qu'ont  fournis  quelques  années  d'exploitation,  c'est  le  dernier  type  qui 
paraît  être  le  plus  rationnel,  parce  que  la  glace,  grâce  à  l'absence  d'eau 
de  fusion,  s'y  conserve  beaucoup  plus  lorîgtemps  que  dans  les  dépôts  sou- 
terrains. 

Pour  faciliter  le  chargement  de  la  glace  dans  les  wagons,  les  stations 
sont  pourvues  de  plates -formes  spéciales,  d'une  hauteur  égale  à  celle  des  toits 
des  wagons. 

Une  question  non  moins  importante  est  celle  de  la  conservation  du  beurre 
à  la  station,  depuis  l'instant  où  il  y  est  apporté  jusqu'au  moment  de  son  char- 
gement dans  les  wagons.  La  réfrigération  est  alors  d'autant  plus  urgente  que  le 
beurre,  avant  d'arriver  à  la  station  même,  subit  souvent  de  très  longs  trajets 
en  chariots  ou  en  bateaux  à  vapeur  non  munis  d'installations  frigorifiques. 
C'est  pour  cette  raison  que  le  Transsibérien  a  construit  des  entrepôts-glacières 
dans  les  cinq  centres  principaux  d'expédition  de  beurre  :  à  Ob,  un  entrepôt 
pouvant  contenir  491  tonnes  de  beurre  ;  aux  stations  d'Omsk  et  de  Kourgan, 
des  entrepôts  d'une  capacité  de  327  tonnes  chacun  et  de  163  tonnes  aux  sta- 
tions de  Kalinsk  et  de  Pétropavlovsk. 

La  capacité  totale  de  ces  entrepôts  sera  bientôt  augmentée  par  la  création 
d'entrepôts-glacières  supplémentaires,  qui  vont  être  construits  à  la  station 
d'Ob,  pour  327  tonnes  de  beurre,  et  aux  stations  d'Omsk  et  de  Kourgan,  pour 
163  tonnes  chacun. 

Comme  on  a  pu  le  constater,  la  réfrigération  du  beurre  en  cours  de 
route,  ainsi  que  dans  les  entrepôts  des  chemins  de  fer,  est  produite  exclusive- 
ment à  l'aide  de  la  glace.  Néanmoins,  l'idée  de  recourir  à  la  réfrigération 
artificielle  a  été  discutée  bien  des  fois.  Elle  fut  envisagée  par  la  Commission 
dont  nous  avons  précédemment  parlé,  lors  de  son  étude  du  wagon-type 
propre  au  transport  du  beurre.  Le  délégué  de  la  Fabrique  baltiquede  wagons 
ayant  proposé,  de  la  part  de  l'usine  qu'il  représentait  d'aménager  à  titre 
d'essai  un  train  réfrigéré  par  des  machines  du  système  Linde,  cette  propo- 
sition fut  acceptée.  Le  train  en  question  fut  prêt  à  entrer  en  service  en 
automne  1902.  Outre  les  wagons  du  système  Linde,  on  lui  ajait  aussi  adjoint, 
à  la  demande  de  M.  Kalantar,  du  Ministère  de  l'Agriculture,  des  wagons 
où  la  réfrigération  était  produite  par  d'au  1res  systèmes;  mais  le  temps  é(;iit 
déjà  trop  froid  pour  qu'on  en  pût  faire  l'essai  au  transport  des  beurres  ;  l'ex- 
périence  fut  différée  et  reportée  à  une  saison  plus  propice. 

Pour  pouvoir  comparer  l'effet  produit  par  les  différents  systèmes  de  réfri- 
gération, un  train  spécial  fut  mis  en  marche  au  mois  de  juillet  1903,  entre 
Kourgan  <■!  Riga.  Ce  train,  placé  sous  la  surveillance  (rune  commission  spé- 
ciale de  délégués  des  différents  ministères  intéressés,  comprenait,  outre  des 
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wagons-glacières  de  différents  types,  des  wagons  à  réfrigération  artificielle  de 
différents  systèmes  (1). 

Malgré  les  résultats  fort  satisfaisants  de  ce  premier  essai,  l'application  de 
la  réfrigération  artificielle  ne  fut  pas  immédiatement  tentée  à  cause  de  la  diffé- 
rence fort  sensible  entre  les  frais  occasionnés  par  la  réfrigération  à  l'aide  de  la 
la  glace  et  ceux  qu'entraîne  la  réfrigération  artificielle. 

Cette  différence  est  indiquée  dans  le  tableau  suivant. 


Coût  de  réfrigération  d'un  poude  de  beurre  (16  kg.  38  gr.),  en  francs  : 


Réfrigération  artificielle  : 

Pour  24  heures. 

Pour  tout  le  trajel  de 
la  station  moyenne 
du  Transsibérien 
jusqu'à  Riga. 

»      Suoch.  .  .  .  

11.50  à  15.55 
9.01 

10.95  à  14.75 
85.55 

Réfrigération  à  la  . glace  : 

Wagons-glacières  du  Transsibérien  

3.45 
2.17 

32.75 
20.45 

De  plus,  comme  le  constata  la  commission  en  question  et  surtout  comme 
on  le  vit  par  un  essai  ultérieur,  fait  sous  la  surveillance  de  l'ingénieur, 
M.  Sokoulsky,  les  wagons-glacières  du  nouveau  type  mis  en  service  par 
l'administration  pouvaient,  sous  la  condition  d'une  surveillance  suffisante  et 
d'un  chargement  soigneux  de  la  glace,  entièrement  répondre  à  leur  objet.  Il 
paraissait  donc  beaucoup  plus  rationnel  de  construire  des  entrepôts  frigori- 
fiques (à  réfrigération  artificielle)  dans  les  principaux  centres  d'expédition 
du  beurre,  où  le  beurre  pourrait  être  réfrigéré  au  degré  nécessaire  avant 
d'être  chargé  dans  les  wagons-glacières;  le  rôle  de  ces  derniers  se  réduisait 
alors  (comme  le  proposait  aussi  la  commission  technique  de  1901),  au  main- 
tien du  beurre  à  une  certaine  température. 

Avec  l'installation  d'entrepôts  frigorifiques,  on  proposait  également  l'in- 
troduction de  différentes  mesures  tendant  à  l'amélioration  de  la  production  : 
expertise  du  beurre  présenté  au  dépôt,  indication  de  ses  défauts,  etc.,  et  enfin 
un  warrantage  sur  le  beurre  déposé. 

La  construction  d'entrepôts  frigorifiques,  à  certaines  stations  de  chemins 
de  fer,  était  décidée  en  principe  par  le  Ministère  des  Ponts  et  Chaussées, 
lorsque  Ja  guerre  russo-japonaise  mit  lin  à  ces  projets. 

Ils  (tuent  de  nouveau  repris  à  la  fin  de  1905  et  une  conférence,  à  laquelle 
prirent  part  les  délégués  des  différents  ministères,  l'ut  convoquée  au  Ministère 
des  Finances  pour  examiner  la  question  de  Ja  construction  d'entrepôts  frigo- 
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rifiques  et  celle  du  warrantage  sur  le  beurre  déposé.  La  majorité  était  favo- 
rable à  ces  mesures,  mais  on  proposa  d'en  laisser  la  réalisation  à  l'initiative 
privée,  en  lui  accordant  toutefois  le  large  concours  du  Gouvernement, 

Le  projet  de  construction  de  ces  dépôts,  qui  est  connexe  aux  fonctions 
des  «  elevators  »  (c'est-à-dire  avec  le  warrantage) ,  se  heurta  à  une  opposition 
inattendue  de  la  part  des  exportateurs  (Danois  surtout) ,  qui  assuraient  que 
ce  système  donnerait  matière  à  spéculations. 

Pour  revenir  des  projets  à  l'état  actuel  de  l'industrie,  il  nous  reste  encore 
à  décrire  la  dernière  étape  du  transport  du  beurre  du  lieu  de  production  au 
marché  étranger,  nous  voulons  parler  de  sa  conservation  et  de  son  chargement 
dans  les  ports  sur  des  vapeurs. 

Les  trains  spéciaux  amènent  le  beurre  aux  principaux  points  d'expédition 
vers  l'étranger  —  les  ports  de  la  Baltique  —  qui  expédient  environ  les  95  0/0 
de  la  quantité  totale  du  beurre  exporté,  comme  l'indiquent  les  chiffres  suivants 
fournis  par  les  statistiques  du  Département  des  Douanes. 


Quantités  de  beurre  exporté  (en  tonnes). 


En  1905 

En  1906 

51.826 

Dénombrées  par  les  douanes  :  de  Riga  

19.623 

29.909 

13.071 

14.021 

De  St-Pétersbourg  

2.964 

4.553 

98 

49 

De  Réval  

131 

245 

De  Sloupetz  

245 

311 

621 

786 

D'Odessa  

229 

81 

Autres  douanes  

1.277 

1.703 

Le  rôle  principal  que  jouent  les  ports  de  la  Baltique  dans  l'exportation 
des  beurres  russes,  revient  donc  actuellement  à  Biga,  à  Vindau  et  à  Saint- 
Pétersbourg  ;  l'importance  de  cette  dernière  place  devant  encore,  à  ce  point 
de  vue,  s'accroître  prochainement  par  suite  du  développement  de  trafic 
qu'entraînera  la  nouvelle  voie  ferrée  du  Nord.  Réval,  par  contre,  qui  expor- 
tait autrefois  des  quantités  considérables  de  beurre,  a  perdu  son  importance 
passée  :  ce  port  ne  reprend  sa  précédente  activité,  comme  Liban,  qu'en  hiver, 
après  la  congélation  du  poil  de  Sl-Pétersbourg. 

Le  transport  du  beurre  à  l'étranger  s'effectue  à  bord  de  bateaux,  qui  font 
un  service  régulier  entre  les  ports  russes  et  étrangers.  Il  est  nécessaire  de  si- 
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gnaler  que  les  in  stall  aliens  frigorifiques  ne  se  trouvent  que  sur  les  bateaux 
allant  en  Angleterre,  tandis  que  tous  les  autres  en  sont  encore  dépourvus. 

Le  nombre  des  navires  munis  d'appareils  à  réfrigération  s'élève  à  six 
faisant  le  trajet  direct  de  Riga  à  Londres,  dont  trois  d'un  tonnage  de 
1.500  tonnes  chacun,  deux  de  1.400  et  un  de  1.460  tonnes  ;  trois  bateaux 
allant  de  Riga  à  Leith,  dont  deux  d'un  tonnage  de  1.600  tonnes  et  un  de 
1.500  tonnes,  et,  enfin,  trftis  bateaux  circulant  entre  Riga  et  Hull,  d'un  ton- 
nage de  2.100  tonnes  chacun. 

Tous  ces  bateaux  sont  aménagés  pour  leur  objet  avec  des  installations 
frigorifiques  du  système  «  Hall  » .  Quelques  uns  appartiennent  à  des  compa- 
gnies étrangères,  et  d'autres  à  la  Compagnie  Heïmsing  et  Grimm,  qui  assure, 
-  par  suite  d'une  convention  avec  le  Ministère  des  Finances,  un  service  régulier 
entre  Riga  et  Londres,  depuis  1901.  En  outre,  la  maison  Lassman  frères  pos- 
sède trois  navires  munis  d'installations  frigorifiques,  pouvant  contenir  jusqu'à 
16.000  tonneaux  de  beurre,  et  faisant  le  trajet  entre  St-Pétersbourg  et  Londres, 
en  passant  par  Vindau;  en  hiver,  ces  mêmes  bateaux,  au  lieu  de  partir  de 
St-Pétersbourg.  etfectuent  leur  départ  de  Ré  val. 

Le  beurre,  amené  dans  les  ports,  n'arrive  pas  toujours  à  temps  pour  être 
immédiatement  chargé  sur  les  bateaux  ;  quelques  dépôts  sont  donc  absolu- 
ment nécessaires  dans  ces  ports,  surtout  en  été,  pour  assurer  la  conservation 
du  beurre  jusqu'au  moment  de  son  chargement.  C'est  pourquoi  l'administra- 
tion du  chemin  de  fer  de  Moscou-Yindau-Rybinsk  a  fait  construire,  à  Vimiau, 
deux  hangars-glacières  d'une  capacité  de  18.000  tonneaux  chacun  et  deux 
celliers  pouvant  contenir  chacun  5.200  tonnes  de  beurre. 

En  1902,  s  ouvrit  à  Riga  le  premier  entrepôt  à  réfrigération  artificielle  de 
la  Compagnie  «  The  Union  Cold  Storage  Co  »  ;  sa  capacité  est  de  200.000 
tonnes  de  beurre.  Quant  à  St-Pétersbourg,  le  Comité  de  la  Bourse  y  a  construit 
un  hangar-glacière  qui  fonctionne  Hepuis  1905.  Ce  hangar  peut  contenir 
environ  819  tonnes  de  beurre  (1).  Tels  sont,  en  somme,  tous  les  entrepôts 
publics  de  beurre.  Il  y  en  a  certainement  d'autres,  mais  ces  derniers  sont 
de  dimensions  relativement  insignifiantes  et  appartiennent  à  différentes 
compagnies,  qui  les  exploitent  pour  y  conserver  leurs  propres  marchandises. 
Dans  le  nombre,  il  faut  cependant  signaler  le  dépôt-frigorifique  flottant, 
installé  dans  le  port  de  Vindau,  et  qui  appartient  à  la  maison  P.  Forostovsky, 
»  instruit  sur  75  m.  90  c.  de  long,  8  m.  58  c.  de  large  et  avec  une  profondeur 
de  cale  de  5  m.  77  c;  la  capacité  nette  de  sa  chambre  froide  est  de  542mètres 
cubes.  L'espace  réfrigéré  est  divisé  en  huit  compartiments,  qui  peuvent  con- 
tenir un  total  de  8.000  tonneaux  de  beurre.  Ce  réfrigérateur  étant  flottant,  on 
peut  facilement  l'approcher  des  trains  ainsi  que  des  bateaux,  pour  le  cléchar- 


(4)  Voir  pour  -a  description  le  rapport  spécial  du  Comité  de  la  Bourse  de  St-Pétersbourg. 
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gement  et  rechargement  des  marchandises.  La  réfrigération  y  est  produite  au 
moyen  d'installations  spéciales  et  la  température  peut  être,  à  volonté,  réduite 
à  un  degré  fort  bas. 

OEufs.  —  En  ce  qui  concerne  les  œufs,  leur  exportation  a  pris,  depuis 
dix  ans.  une  extension  considérable.  En  1855,  l'exportation  totale  s'élevait  à 
la  somme  de  238  francs;  en  1896,  elle  atteignait  1.467  millions  d'œufs,  et 
une  valeur  totale  de  57.748.789  francs;  tandis  que  pour  les  trois  dernières 
années,  elle  s'exprime  par  les  chiffres  suivants  : 


1904 

1905 

1906 

2.752 
143.987 

2.993 
161.488 

2.833 
•148.802 

Si  la  presque  totalité  du  beurre  exporté  est  expédiée  par  les  ports  de  la 
Baltique,  il  n'en  est  pas  de  même  pour  les  œufs,  dont  l'exportation  est  répartie 
en  quantités  à  peu  près  égales,  entre  les  expéditions  par  mer  et  les  douanes 
de  terre.  Toutefois,  la  première  place,  dans  ces  exportations,  revient  toujours  à 
Riga  (avec  plus  d'un  million  de  pièces)  ;  Saint-Pétersbourg  occupe  la  deuxième 
et  Yolotchisk  la  troisième. 

Les  lignes  de  chemins  de  fer,  qui  jouent  le  principal  rôle  dans  le  trans- 
port des  œufs,  sont  celles  qui  servent  au  trafic  des  régions  du  centre  et  du  sud 
du  Volga,  du  sud  de  la  Russie,  ainsi  que  les  lignes  ferrées  Privislinsky  et 
Libau-Romny. 

Ces  expéditions  s'expriment  par  les  chiffres  suivants  (en  tonnes,  d'après 
la  statistique  des  transports  des  chemins  de  fer  russes)  : 


En  1903 

VITESSE 

En  1904 

VITESSE 

Petite 

Grande 

Petite 

Grande 

Total  des  expéditions  

194.479 

197.520 

7. '.05,3 

se  déc&mp&sâmt  ainsi  : 

37.035 

1.295,6 

32.727 

1.179 

\             —     „  de  Moscou-Kazan  

29. «93 

32,7 

28.615 

58,0 

—        du  Sud-Est  

24.373 

2 '.8, 9 

29.  m 

'.00.2' 

—         de  Kiev-Kliarkov-Sébaslopol.  .  .  . 

14. 086 

393,1 

15.036 

'.:>7,0 

de  MoscoU'-TÛev-Woronè$e  .... 

13.677 

29!),  7 

13.104 

322,6 

1 .009,0 

9.877 

9->9,8 

—        de  Riasan-Ouralsk  

9.205 

73,7 

11.154 

05,0 

de  Kh;ii-kov-\icolaie\  

9.07'. 

115,5 

9.352 

163,  S 

6.977 

106,4 

5.208 

127,7 

de  Samara-ZIatousl;  

'.90,3 

7. '.20 

3'.0.7 

0.322 

13,  1 

5.814 

io,:; 
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Près  de  90  0/0  des  œufs  transportés  par  voie  terrée  ont  pour  destina- 
tion finale  les  marchés  étrangers;  la  plupart  de  nos  grandes  villes,  à  l'excep- 
tion des  deux  capitales,  Saint-Pétersbourg  et  Moscou,  et  de  Varsovie,  sont 
approvisionnées,  par  les  régions  environnantes,  qui  y  transportent  leurs 
produits  sur  des  chariots. 

Comme  nous  l'avons  déjà  dit,  le  transport  des  œufs  n'exige  pas  l'appli- 
cartion  des  procédés  frigorifiques.  Par  contre,  leur  conservation  exige  beau- 
coup de  soins  et,  ici,  la  glace  ne  peut  être  employée,  car  l'humidité  qu'elle 
produit  nuirait  à  la  conservation  de  la  marchandise. 

La  plupart  des  grandes  maisons  qui  font  le  commerce  des  œufs,  possè- 
dent des  entrepôts  dans  les  centres  principaux  de  ce  trafic;  mais  bien  peu  de 
ces  entrepôts  sont  munis  d'aménagements  frigorifiques.  On  peut  néanmoins 
citer,  parmi  ces  derniers,  l'entrepôt  d'une  maison  de  Saint-Pétersbourg.  C'est 
un  édifice  en  pierre,  où  l'isolation  des  murs  est  obtenue  au  moyen  de  sciure 
de  bois.  La  réfrigération  des  locaux  y  est  produite  par  l'air  froid,  que  l'on  fait 
passer  dabord  par  un  frigorifère  où  il  se  refroidit  et  se  dessèche. 

Le  plus  grand  entrepôt  public  et  livrant  des  avances  sur  les  denrées 
déposées,  c'est  toujours  1'  o  Union»  à  Riga,  que  nous  avons  déjà  mentionné 
lorsque  nous  avons  parlé  de  la  conservation  du  beurre.  Cet  entrepôt  est  très 
largement  utilisé  pour  la  conservation  des  œufs,  et  beaucoup  de  marchands 
•  le  Saint-Pétersbourg,  faute  d  entrepôts  suffisants  sur  place,  y  déposent  les 
oeufs  qu'ils  ont  achetés  dans  les  centres  de  production,  pour  les  faire  venir  à 
Saint-Pétersbourg  au  fur  et  à  mesure  des  besoins.  Le  prix  qu'y  coûte  la  con- 
servation d'une  caisse  d'œufs  est  d'un  rouble  par  mois.  La  même  compagnie 
a]  il  es  avoir  construit  l'entrepôt  de  Riga,  en  a  installé  encore  un  autre,  de  dimen- 
sions moins  grandes,  à  Koslov,  l'un  des  centres  du  commerce  des  œufs. 

Outre  ces  entrepôts  et  un  petit  nombre  d'entrepôts  privés  aménagés  dans 
différentes  localités,  la  Russie  ne  possède  pas,  enla  matière,  d'installations  fri- 
gorifiques, quoiqu'on  ait  le  projet  d'en  construire  prochainement  dans  quel- 
ques centres  de  production  ou  de  commerce,  comme,  par  exemple,  à  Saint- 
Pétersbourg  et  à  Kourgan. 

Lu  ce  qui  concerne  le  transport  par  mer  des  œufs  à  l'étranger,  il 
s'effectue  par  les  mêmes  bateaux  qui  sont  employés  au  transport  du  beurre  et 
des  autres  denrées  périssables. 


IMPORTANCE  DE  L'INDUSTRIE  FRIGORIFIQUE 
POUR  LE  COMMERCE  DES  ŒUFS  ET  DE  LA  VOLAILLE 

EN  RUSSIE 

par  M.  JEAN  DE  BORISSOFF, 

Membre  du  Conseil  de  la  Société  d'Aviculture  rurale  de  Russie. 

Les  applications  des  températures  basses,  c'est-à-dire  de  la  réfrigération 
ou  de  la  congélation,  se  développent  rapidement  et  les  modes  de  ces  applica- 
tions sont  à  présent  très  variés.  On  se  sert,  en  effet,  du  froid  artificiel  pour 
abaisser  la  température  des  locaux  habités,  en  médecine,  dans  certaines  indus- 
tries, comme  le  brassage,  l'œnologie,  la  parfumerie,  la  stéarinerie,  etc.,  dans 
le  commerce,  enfin,  surtout  dans  le  commerce  des  denrées  alimentaires  péris- 
sables, telles  que  :  viande,  beurre,  poisson,  gibier,  lait,  légumes,  fruits  ; 
récemment  même,  on  s'est  mis  à  utiliser  la  réfrigération  artificielle  dans  le 
commerce  des  œufs  afin  de  les  conserver  et  de  les  transporter  à  de  longues 
distances.  Il  existe,  d'ailleurs,  encore  d'autres  procédés  de  conservation,  mais 
ils  sont  d'un  emploi  délicat,  ou  même  conservent  mal  les  produits;  le  sel,  par 
exemple,  en  modifie  le  goût  et  les  propriétés  nutritives,  comme  la  plupart  des 
substances  antiseptiques  qui,  du  reste,  sont  parfois  fort  préjudiciables  à  la-santé. 

Le  froid,  au  contraire,  peut  être  appliqué  à  la  conservation  en  masse  des 
produits,  et  cela  pendant  un  temps  théoriquement  illimité.  C'est  ainsi  qu'on 
a  trouvé,  en  1799,  sur  les  rives  de  la  Léna,  dans  de  la  terre  congelée,  le  ca- 
davre d'un  mammouth,  mis  à  découvert  par  l'érosion  des  berges  de  la  rivière. 
Il  est  certain  que  le  mammouth  était  resté  enfoui  dans  la  terre  pendant  de 
nombreux  siècles,  et  il  était  cependant  si  bien  conservé,  que  des  chiens  en 
mangèrent  et  que  l'examen  du  contenu  de  son  estomac  indiqua  quelle  était 
sa  nourriture  habituelle. 

Cherchons  donc  sur  quoi  reposent  les  effets  du  froid? 

On  sait  que  la  putréfaction  est  le  résultat  de  l'activité  microbienne.  Ces 
microbes  se  multiplient  avec  d'autant  plus  de  rapidité  que  la  température 
est  comprise  entre  +  25°  et  +  38°  C.  Une  température  plus  élevée  les 
tue  ;  une  température  plus  basse  arrête  leur  développement.  Il  semblerait 
donc  que  la  question  soit  tranchée:  il  suffirait  de  soumettre  les  pro- 
duits alimentaires  à  l'action  d'une  température  élevée  et  d'empêcher  toute 
pénétration  ultérieure  des  organismes  microbiens  en  question.  C'est  ce  que  l'on 
fail  pom-  les  conserves  que  nous  achetons  dans  des  boîtes  soudées.  Mais  ce 
procédé  a  ses  inconvénients:  par  la  cuisson,  les  produils  changent  de  goût  ;  la 
conservation  ue  peut  se  faire  que  sur  de  petites  quantités,  et,  enfin,  la  méthode 
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est  coûteuse.  On  aura  donc  recours  au  froid,  qui  conserve  les  produits  en 
arrêtant  le  développement  des  organismes,  sans  les  tuer  cependant. 

En  ce  qui  concerne  les  modes  d'application  du  froid,  ils  sont  variés.  On 
utilisait  jadis  le  froid  naturel,  sous  forme  d'air  froid  en  hiver  ou  de  glace  qui, 
en  se  fondant ,  réfrigère  l'air  placé  à  son  contact.  Le  commerce  de  la  glace 
est  d'ailleurs  assez  développé.  On  importe,  par  exemple,  la  glace  de  Norvège, 
par  mer,  dans  les  ports  anglais  et  français.  Mais  dans  les  cas  où  il  faut  re- 
froidir les  produits  à  une  température  exactement  déterminée,  on  devra  re- 
courir au  froid  artificiellement  produit  à  l'aide  d'appareils  spéciaux.  Sans 
entrer,  à  ce  propos,  dans  aucun  détail,  contentons-nous  de  rappeler  les 
usines  qui  fabriquent  la  glace  au  moyen  de  ces  appareils  dans  les  contrées 
les  plus  chaudes,  les  installations  au  moyen  desquelles  on  réfrigère  les  cales 
des  navires  à  vapeur,  les  wagons  de  chemins  de  fer  ou  d'énormes  entrepôts  ; 
sur  le  réseau  nord-américain,  par  exemple,  circulent  plus  de  60.000  wagons- 
glacières.  En  un  mot,  l'industrie  frigorifique  se  développe  à  grands  pas. 

On  commence  à  se  servir  de  réfrigérateurs  pour  la  conservation  et  le 
transport  des  œufs. 

Il  faut  malheureusement  avouer  que  si  les  réfrigérateurs  sont  très  utiles 
pour  le  commerce  de  la  viande  et  du  beurre,  leurs  etfets  ne  sont  pas  aussi 
bons  en  ce  qui  concerne  le  commerce  des  œufs,  soit  que  ce  commerce  ne  soit 
pas  suffisamment  bien  organisé  soit  que  la  nature  toute  particulière  de  la 
marchandise  ne  s'y  prête  que  difficilement. 

Nous  signalerons  quelques-uns  des  inconvénients  que  présentent  les  pro- 
cédés frigorifiques  appliqués  aux  œufs. 

Les  inconvénients  des  entrepôts  frigorifiques  au  point  de  vue  des  œufs 
peuvent  être  de  deux  sortes  :  les  opérations  commerciales  peuvent  en  être 
ébranlées  et  dérangées  et  ils  pourront  affluer  aux  lieux  de  consommation  et 
provoquer  une  diminution  de  la  demande. 

Analysons  l'influence  des  frigorifiques  sur  le  commerce  intérieur. 

Les  œufs  tiennent  une  place  particulière,  même  parmi  les  produits  péris- 
sables. Il  est  vrai  qu'ils  ne  se  gâtent  pas  aussi  vite  que  la  viande,  le  lait  et  le 
beurre,  mais  en  tant  qu'organismes,  ils  sont  bien  plus  sensiblesaux  modes  de 
conservation  qui  seront  employés  à  leur  égard,  modes  dont  les  conditions  sont 
loin  d'avoir  été  étudiées  suffisamment  ;  supposons  que  les  œufs  se  conservent 
parfaitement  dans  les  frigorifiques  pendant  un  temps  illimité.  Faut-il  consi- 
dérer cette  condition  comme  favorable  ou  non?  La  réponse  devrait  être  plu- 
tôt négative. 

En  effet,  un  œuf  qui  se  conservera  mieux  que  la  viande  est  cependant  un 
produit  qui  est  mis  en  vente  pour  être  consommé  peu  à  peu;  on  ne  peut  pas 
amasser  des  œufs  en  énormes  quantités  et  en  restreindre  l'écoulement  pour 
créer  une  pression  artificielle  sur  le  marché  et  une  augmentation  des  prix  : 

30  III 


—  466  - 


une  pareille  tentative  amènerait  à  un  échec  absolu  et  ne  produirait,  pour  le 
spéculateur,  que  des  pertes, 

La  viande,  par  contre,  qui  se  gâte  rapidement,  peut  être  conservée,  ce- 
pendant, sous  forme  de  bétail  vivant,  et  c'est  justement  ce  dont  profitent 
quelques  marchands. 

Les  entrepôts  frigorifiques  peuvent  influencer  défavorablement  les  prix. 
Mais  ce  n'est  pas  tout  :  l'établissement  même  des  entrepôts  à  tel  ou  tel  endroit 
aura  une  influence  considérable  ;  ceux-ci,  dans  les  localités  où  convergent 
plusieurs  lignes  de  chemins  de  fer,  pourront  influer  sur  la  répartition  même 
des  marchandises  :  une  négligence  dans  les  barèmes  de  transports  provoquera 
l'afflux  des  cargaisons  d'œufs  à  l'entrepôt  ;  on  les  expédiera  en  totalité  dans 
une  seule  direction  en  laissant  de  côté  les  marchés  secondaires  avec  leurs  ache- 
teurs el  leurs  intermédiaires  habituels  et  en  enlevant  ainsi  aux  seconds  leurs 
bénéfice-  et  aux  premiers  une  denrée  des  plus  nécessaires  :  ce  sera  créer,  en 
un  mot,  un  désordre  grave  dans  un  commerce  dorénavant  réservé  aux  seuls 
capitalistes.  De  sorte  que  l'organisation  des  entrepôts  frigorifiques  peut  avoir  de 
grosses  conséquences  :  elle  doit  être  soumise  à  un  examen  scrupuleux  et  réa- 
lisée conformément  à  un  plan  d'ensemble  sous  le  contrôle  du  Gouvernemtml. 

11  va  sans  dire  que  les  délais  d'expédition  des  œufs  entreposés  dans  les 
frigorifiques  des  villes  maritimes,  pour  être  exportés  à  l'étranger,  ne  sauraient 
influencer  les  prix  du  marché  local.  Il  n'y  a  aucun  doute  que  ces  établisse- 
ments ne  -nient  très  utiles  lorsqu'on  s*en  sert  conformément  à  leur  but,  c'est- 
à-dire  pou*1  une  conservation  temporaire. 

Mai-,  dans  ce  dernier  cas  également,  il  est  indispensable  d'observer  cer- 
taines conditions  que  nous  allons  examiner. 

En  considérant  l'influence  des  réfrigérateurs  sur  les  prix  et  les  opérations 
commerciales  du  marché  intérieur,  nous  avons  supposé,  afin  de  simplifier  le 
raisonnement,  que  les  œufs  étaient  conservés  parfaitement  bien  dans  les  en- 
trepôts frigorifiques  ;  mais,  en  réalité,  tel  n'est  pas  le  cas:  la  conservation  des 
(eufs  par  le  froid  est  diflicile  et  la  marchandise  se  gâte  facilement.  Un  simple 
changement  dans  la  température  ou  dans  le  degré  hygrométrique  de  l'air  am- 
biant, amène  sur  la  coquille  de  l'œuf  une  moisissure  blanche  el  imperceptible 
à  l'œil  nu,  qui  en  gâte  le  goût.  Par  contre,  lorsque  l'air  est  trop  sec,  les  œufs 
se  dessèchent  et  il  est  assez  difficile  de  trouverun juste  milieu.  De  plus,  quand 
tes  (BUfe  sortenl  du  ft'igorifique,  ils  oui  à  subir  une  nouvelle  épreuve  :  si  on 
n'a  pas  pris  l«  précaution  dé  les  réchauffer  progressivement,  ils  deviennent 
humides  et  se  couvrent  de  posée,  cause  d'une  nouvelle  détérioration.  Mais  le 
défaul  essentiel  de  la  conservation  des  œufs  par  le  froid  consiste  dans  ce  fait 
que  celui-ci  ne  lue  point,  mais  arrête  seulement  le  développement  des  germes 
putréfiants.  :  dès  qu'ils  se  trouvent  à  une  température  plus  favorable,  ilsse 
dr\rionp.'iit  ci  détériorenl  Pœùftrès  rapidement. 


Il  n'est  pas  facile  d'expliquer  ce  phénomène.  Il  se  peu!  que  leftoid  cause 
quelque  changement  dans  la  composition  de  l'œuf.  De  plus,  dans  ce  cas,  nous 
avons  certainement  affaire  avec  un  œuf  qui  est  déjà  mort. 

Quoi  qu'il  en  soit,  les  œufs  qui  onl  été  placés  dans  des  frigorifiques  cl 
même  très  hien  conservés,  doivent  être  promplement  transportés  au  marché 
et  livrés  à  la  consommation,  ce  qui,  cependant,  n'est  pas  toujours  possible. 
Aussi  les  caisses  d'œufs  maintenues  pendant  quelque  temps  dans  un  frigorifique 
parviennent-elles  quelquefois  à  l'étranger  dans  de  très  mauvaises  conditions. 

De  plus,  le  nombre  d'œufs  conservé  dans  un  frigorifique  peut  être  consi- 
dérable, l'exportateur  ayant  parfois  des  motifs  pour  retarder  l'expédition  de  sa 
marchandise. 

Tout  cela  a  pour  résultat  que  la  définition  de  la  sorle,  condition  indispen- 
sable pour  la  solidité  des  relations  commerciales,  est  discréditée,  et  il  est  difficile 
de  rétablir  la  confiance  une  fois  ébranlée  dans  une  entreprise  commerciale. 
Xous  résumerons  ainsi  ce  rapport  : 

1°  Les  entrepôts  frigorifiques,  pour  les  œufs  surtout,  sont  capables  d'exer- 
cer une  influence  considérable  sur  les  marchés  et  de  causer  des  désordres 
graves  dans  les  relations  commerciales;  ils  devront  être  placés  sous  le  contrôle 
du  Gouvernement,  installes  sur  un  plan  général  et  accompagnés  de  modifica- 
tion dans  les  tarifs  des  chemins  de  fer. 

2°  Il  est  indispensable  de  décider,  par  un  règlement  obligatoire,  que  les 
baisses  contenant  des  œufs  conservés  dans  des  frigorifiques,  seront  marquées 
«  Frigorifique  »,  en  spécifiant  les  dates  d'entrée  et  de  sortie  de  l'entrepôt. 


LE  FROID  ET  LA  CONSERVATION  DES  VOLAILLES 
DANS  LE  GOUVERNEMENT  DE  WORONÈGE  (1) 

par  AI.  FERDINANDOFF,  vétérinaire,  secrétaire  de  la  section  de  Woronège 
de  la  Société  russe  des  industries  rurales  de  la  volaille. 

Résumé»  édition  française,,  p.  238  :  Résumées  (det&sche  A  myabe),  S.  234  :  Summaries  (enyiish  edition),  p.  /fife. 

Le  gouvernement  du  Woronège  expédie  annuellement,  à  lui  seul, 
jusqu'à  2.554,000  volailles  tuées;  la  majeure  partie  provient  de  deux 
districts  méridionaux,  desservis  par  la  ligne  principale  Koslov-  Woronège  - 

I   On  pourra  consulter,  sur  cette  question,  les  ouvrages  suivants  : 

1.  GouLiCHAMBAhOFF.  —  Le  commerce  des  produite  de  basse-cour  eu  Jiussie  cl  a 

V  Eh  <i  )>>/<•  r. 

I.  KjfllOUKOFF.  —  L'économie  rurale  en  Australie. 

'.'y.  Heme  de  l'économie  rurale  dans  le  you tjernement  île  W'oroneye  :  H-)<>3,  VM)\,  1905. 

1906.  Édition  du  ZerastWô  gouvernemental  de  VV'oronège. 
h.  Bulieûn  médk^sufiïtmre  du  Zimshoo  gouvernemer^àt de  Woronèyc  ^endatrë  lets 
années  ci -dessus. 
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Rostov,  des  chemins  de  fer  du  Sud-Est,  avec  Sagouny  (district  d'Ostrogochsk) 
comme  point  principal  d'expédition,  et  par  la  ligne  Kharkoff-Balacholt  avec 
Kalatch  (district  de  Bogoutcharsk)  comme  centre  d'expédition. 

Woronège  est  la  troisième  gare  importante  par  laquelle  passe  toute  la 
marchandise  provenant  du  sud  ;  elle  reçoit  les  produits  des  basses-cours  du 
district  du  même  nom. 

On  trouvera  ci-dessous  des  renseignements  détaillés  sur  les  gares  de 
chargement  et  sur  le  nombre  des  wagons  chargés  de  volaille  vivante  ou  tuée 
et  d'œufs  en  1907. 


Chemins  de  fer  et  stations  de  chargement. 


NOMBRE  DE  WAGONS 

CHARGÉS  DE 

TOTAL 

des 

NOMBRE 
DE  WAGONS 

total 

des 

Chemin  de  fer 

volaille 
abattue 

volaille 
vivante 

WAGONS 

chargés 
d'œufs. 

WAGONS 

Koslov-  Woronège- Rostov. 
3.  Mitrofanoffka  

150 
197. 

42 
4 
45 

» 

» 
156 

20 
200 

» 
» 

353 
62 
204 

40 

300 

x> 
202 
19 

DOU 

106 
100 

rou 

555 
72 
204 

106 

400 

Total  sur  la  ligne  . 

453 

661 

1.114 

968 

2.082 

Chemin  de  fer 
Kharkoff-Balachnff. 

2.  Worobieffka  

4.  Bobroff  

185 
35 
75 
25 
2 

» 

30 

185 
160 

75 
25 
40 

» 

30 

370 
195 
150 
40 

42 

» 

60 

70 
9 

» 

100 
157 
30 
340 

440 
204 
159 
153 
199 
30 
400 

Total  sur  la  ligne  . 

352 

515 

867 

706 

1.573 

Ligne  Eletz-Walouysk. 
2.  Walouyki  

» 

» 

140 

35 

140 

35 

Total  sur  la  ligne  . 

175 

175 

Total  pour  le  gouvernement 

805 

1.176 

1.981 

1.849 

3.830 

Ce  tableau  indique  donc  une  exportation,  pour  le  gouvernement,  de  805" 
wagons  de  volaille  tuée  par  an,  ce  <|ui  donne  au  total,  en  comptanl  une 
moyenne  de  i.500  pirces  par  wa^on,  .'M>22. 500  volailles. 
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L'exportation  annuelle  des  œufs  se  chiffre  par  1.849  wagons,  à  600  poudes 
chacun  sans  emballages,  ce  qui  donne  1.109.400  poudes  d'œufs. 

Quoique  ces  exportations  se  développent  très  rapidement,  elles  ne  se 
trouvent  guère  cependant  dans  des  conditions  favorables,  car  les  centres  de 
destination  des  marchandises,  Londres,  Berlin,  Hambourg,  de  même  que  les 
stations  d'embarquement  Riga,  Libau,  ou  de  transbordement  comme 
Wolotchysk.  sont  tellement  éloignés  des  lieux  d'expédition  que  les  denrées 
voyagent  pendant  des  semaines,  ce  qui,  faute  d'installations  appropriées 
pour  leur  transport  et  leur  conservation,  influe  défavorablement  sur 
leur  qualité;  les  œufs  se  gâtent  et  se  dessèchent,  les  volailles  peuvent  se 
gâter  complètement,  surtout  à  température  douce.  Tout  cela  cause,  à  son 
tour,  l'abaissement  des  prix  et  rend  difficile  le  placement  des  produits  sur 
les  marchés  étrangers.  La  marchandise  se  détériorant,  ce  qui  est  toujours 
possible  dans  l'état 'actuel  des  choses,  d'énormes  perles  en  résultent  souvent. 


Nous  le  montrerons  aisément  en  donnant  les  prix  obtenus'par  les  œufs 
étrangers  sur  le  marché  de  Londres. 


En  roubles  par  1.000  pièces. 

1901 

1902  1903 

.  .  .  26,15 

26,17  28,23 

43,37 

41,16  46,53 

39,51 

38,37  41,53 

36,62 

34,84  37,22 

—      —      deuxième  espèce  

31,29 

»  29.63 

30,06 

29,99  31,27 

Comme  ou  peut  le  voir  par  ce  tableau,. les  œufs  russes  sont  cotés  plus 
bas  que  tous  les  autres;  lèur  petit  volume  et  leur  apparence  malpropre  en 
sont  la  principale  cause.  Mais  l'amélioration  de  la  race  et,  par  conséquent,, 
l'augmenta  lion  du  volume  des  œufs,  seraient  très  facilement  réalisables  à 
atteindre  :  une  augmentation  de  poids  des  œufs  ne  pourrait  cependant  pas 
suffire  à  produire  une  majoration  des  prix,  par  suite  d'une  conservation 
insuffisante,  qui  continuerait,  comme  par  le  passé,  à  amener  une  détério- 
ration  considérable  des  produits. 

La  volaille  se  ressent  grandement  des  conditions  dans  lesquelles  s'effec- 
tuent son  transport  et  sa  conservation.  En  ce  qui  concerne  l'expédition,  il 
est  indispensable  qu'elle  se  fasse  à  une  température  inférieure  à  0°.  Mais,  en 
supposant  même  qu'il  en  soit  ainsi  au  début  du  transport,  la  température 
peut  s'élever  pendant  la  longue  durée  du  trajet  et  la  totalité  du  chargement 
peut  être  perdue.  De  plus,  l'absence  d'installations  frigorifiques  aux  lieux 
d'élevage  et  d'abatage,  réduit  de  3  à  4  mois  par  an  la  période  des  expéditions 
car  les  éleveurs  profilent  exclusivement  du  froid  naturel  pour  congeler  et 
Doîiserver  leurs  volailles,  ce  qui  les  oblige,  par  suite  des  conditions  climaté- 
riques,  à  n'abattre  que  de  novembre  à  février.  Et  même,  pendant  les  trois 


ou  quatre  mois  durant  lesquels  les  transports  de  volaille  sont  possibles,  les 
éleveurs  sont  loin  d'être  garantis  contre  la  détérioration  des  marchan- 
dises, des  dégels  soudains  pouvant  toujours  se  produire. 

Nous  allons  tenter  d'établir  ce  que  perd  le  Gouvernement  à  n'utiliser 
exclusivement  que  le  froid  naturel. 

Les  procédés  de  réfrigération  artificielle  permettraient  d'étendre  sur 
l'année  entière  la  période  d'engraissement  et  d'abatage  de  la  volaille,  actuel- 
lement réduite  à  trois  ou  quatre  mois  pour  les  raisons  indiquées  plus  haut, 
le  stock  de  volailles  vivantes  étant  plus  que  suffisant.  Les  120  établissements 
du  district  pourraient  donc  traiter  trois  fois  plus  de  produits.  En  d'autres 
termes,  en  supposant  que  les  établissements  travaillent  deux  fois  moins  pen- 
dant la  saison  chaude,  le  district  pourrait  exporter  2  millions  et  demi  de 
volailles  en  plus  du  nombre  annuel  exporté  actuellement,  ce  qui  représente 
une  augmentation  de  plus  d'un  million  sur  les  bénéfices  du  district. 

De  plus,*  la  réfrigération  artificielle  supprimerait  les  pertes  considérables 
subies  trop  souvent  à  l'approche  du  dégel,  alors  que  des  milliers  de  volailles 
se  décomposent  sous  l'influence  d'une  température  plus  douce  ou  subissent 
une  telle  dépréciation  que  la  vente  de  la  marchandise  ne  couvre  même  pas 
les  dépenses  faites. 

Il  est  tout  naturel  que  les  industriels  tiennent  le  plus  grand  compte  de  ces 
pertes  et  des  risques  que  leur  font  courir  leurs  procédés  actuels;  ils  essaient 
donc  de  les  compenser  en  réduisant  d'une  part  les  prix  d'achat  (0fr.50c. 
à  0  fr.  60  c.  par  pièce),  de  l'autre,  les  frais  d'entretien  et  d'engraissement. 
Il  s'ensuit  que  les  conditions  hygiéniques  et  sanitaires  sont  à  tel  point  déplo- 
rables dans  les  établissements  où  on  élève  la  volaille,  que  ceux-ci  deviennent, 
c'est  presqu  une  règle  qui  ne  souffre  pas  d'exception,  de  véritables  foyers  de 
maladies  infectieuses  d'où  la  contagion  se  propage  dans  toute  la  région  avoi- 
sinante  et  cause  des  perles  énormes  à  la  population. 

Le  district  exporte  annuellement  jusqu'à  1.176  wagons  de  volaille 
vivante,  conséquence  naturelle  des  grands  risques  courus  dans  l'abatagc  aux 
lieux  de  production.  Mais  celle  manière  d'opérer  a  de  fâcheux  résultats,  car 
la  volaille,  expédiée  très  loin,  ne  peut  être  engraissée  et  est,  par  suite,  cotée 
comparativement  bas,  tandis  que  l'engraissement  sur  les  lieux  permettrait  à 
la  population  d'utiliser  les  déchets  de  peu  de  valeur  el  d'en  tirer  un  bon 
revenu.  D'ailleurs,  les  produits  secondaires,  tels  que  plumes  el  duvet,  repré- 
sentenl  en  eux-mêmes  une  valeur  considérable. 

Enfin,  le  Iransport  de  la  volaille  vivante  provoque  des  perles  considé- 
rables résultant  du  trajet  lui-même,  (elles  que  dépérissement  ou  mort  des 
volailles  expédiées. 

Il  n'est  pas  douteux  que  si  les  conditions  défavorables  dans  lesquelles 
se  font  actuellement  l'abatage  et  le  transport  des  volailles  disparaissaient  par 


sorte  de  la  mise  en  pratique  des  procédés  du  froid  artificiel-,  L'expédition  de 
la  volaille  vivante  m'aurait  plus  die  raison  d'être  el  la  population  profiterait 
de  nombreux  avantages  dont  elle  est  privée. 

Le  commerce  des  œufs,  déjà  largement  développé,  pourrait  atteindre  on 
développement  colossal  si  on  y  appliquait  le  froid  artificiel. 

Enfin,  quelques  industries  connexes  à  celle  de  la  volaille,  qui  sont 
actuellement  dans  un  état  embryonnaire  (incubation  artificielle,  élevage 
des  poussins,  des  cailles,  des  pigeons,  des  lapins,  etc.),  pourraient,  grâce 
au  froid  artificiel,  donner  naissance  à  de  très  grandes  entreprises  qui  procu- 
reraient des  revenus  importants  à  la  population  du  district. 

Ces  industries  futures  sont  d'ailleurs  déjà  en  formation,  car  plusieurs 
industriels  s'occupent,  dès  à  présent,  de  l'engraissement  des  poussins  et  des 
cailles  istation  de  Worobieflka  du  chemin  de  fer  Khar kofF-Balaeliolï  >  ;  mais 
ils  sont  forcés,  faute  de  frigorifères,  de  se  défaire  de  leurs  produits  à  bas  prix 
pendant  l'été,  de  ne  les  expédier  qu'à  de  petites  distances,  à  Moscou  et  à 
Saint-Pétersbourg:  enfin,  de  n'envoyer  que  des  oiseaux  vivants,  et  de  risquer 
ainsi  que  la  moitié  des  expéditions  seulement  atteigne  la  gare  de  desti- 
nation. 

L'élevage  des  pigeons  et  des  lapins,  malgré  les  conditions  favorables  du 
climat,  ne  pourra  pas  se  développer  rationnellement  tant  que  les  débouchés 
ne  seront  pas  assurés  et  que  les  tïig<  ni  teres  ne  fonctionneront  pas  dans  tous 
tes  établissements.  Cos  excellents  appareils,  en  effet,  contribuent  à  rendre  les 
distances  moins  longues  et  permettent  d'économiser  du  temps. 

En  ce  qui  concerne  le  Gouvernement  de  Woronège,  en  particulier,  on 
l»eut  grouper  en  deux  catégories  l'ensemble  des  mesures  à  prendre  sous  le 
rapport  du  froid  artificiel. 

1.  —  Emploi  du  froid  dans  les  centres  d'engraissement  et  d'abatage. 

2.  — Préservation  de  la  marchandise  en  cours  de  route,  au  moyen  d'ins- 
tallations frigorifiques.  Ces  dernières  devraient  être  établies  en  deux  points 
principaux,  aux  stations  Lisky  et  Woronège,  qui  desserviraient  ainsi  parfai- 
tement toutes  les  sections  industrielles  de  la  volaille. 

Quant  aux  centres  de  destination  des  volailles  et  œufs  russes,  la 
répartition  peut  en  être  établie  comme  suit  :  30  0/0  environ  sont  expédiés 
sur  les  frontières  de  terre,  20  0/0  sur  Wolotchysk  et  Berlin;  jmis  56  0/0 
environ,  pour  l'exportation,  aux  ports  de  la  Baltique  (Riga,  36  0/0,  Libau 
el  Saiiit-Pélersbourg,  20  0/0  environ);  13  0/0  à  peine  restent  sur  les 
ma  reliés  de  l'intérieur  (.Moscou  et  Varsovie).  La  marchandise  russe,  et  plus 
spécialement  les  produits  du  gouvernement  de  Woronège,  nécessitent  par 
conséquent  l'emploi  du  froid  artificiel,  non  seulement  sur  le  territoire  de 
l'Empire,  mais  principalement  (87  0/0),  aux  stations  de  transbordement 
(Wolotchysk,  ports  de  la  Baltique)  et  au-delà  pendant  les  transports  ter- 
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restores  ou  maritimes,  pour  arriver  à  destination  en  bon  état.  Pour  ces  diffé 
rentes  raisons,  il  est  indispensable  d'organiser,  dans  un  but  international,  un 
réseau  de  frigorifiques  aux  lieux  de  production ,  aux  stations  de  transborde- 
ment et  aux  points  terminaux,  ainsi  qu'un  matériel  suffisant  de  wagons 
réfrigérants  et  des  installations  frigorifiques  à  bord  des  bateaux  transportant 
les  produits  périssables. 

Relier  les  centres  russes  de  production  entre  eux  et  avec  les  centres 
étrangers  de  consommation  au  moyen  d'installations  frigorifiques  appro- 
priées, serait  une  œuvre  d'un  intérêt  considérable;  pour  qu'elle  pût  rendre 
tous  les  services  qu'on  serait  en  droit  d'en  attendre,  il  faudrait  qu'elle  reposât 
sur  une  base  uniforme  :  même  organisation,  tarifs  identiques,  surveillance  et 
contrôle  réguliers,  conventions  avec  les  pays  limitrophes,  toutes  conditions 
qui  ne  pourraient  être  réalisées  que  par  le  Gouvernement.  L'Australie 
montre  ce  que  peut  faire,  sous  ce  rapport,  une  entreprise  privée  (Meat  Export 
and  Agency  C°)  et  à  quels  brillants  résultats  elle  peut  arriver. 

Les  industries  de  la  volaille,  qui  se  sont  développées  dans  le  gouverne- 
ment de  Woronège,  dans  les  plus  déplorables  conditions,  pourraient  payer  au 
centuple  les  dépenses  qu'aurait  occasionnées  l'emploi  du  froid  artificiel,  tout 
en  augmentant  leurs  débouchés  et  en  perfectionnant,  dans  un  sens  plus 
scientifique,  leurs  procédés  d'exploitation. 

Nous  sommes,  d'ailleurs,  convaincus  que,  comme  le  gouvernement  de 
Woronège,  les  autres  gouvernements  de  l'Empire  Russe  et,  en  général,  tous 
les  États  sont  également  intéressés  à  l'organisation  régulière  et  générale  d'un 
nombreux  matériel  roulant  frigorifique  afin  de  joindre  entre  eux,  dans  une 
jonction  étroite,  tous  les  anneaux  de  cette  longue  chaîne  internationale  qui 
est  à  la  base  du  développement  des  industries  rurales  de  chaque  contrée. 

En  résumé,  nous  pourrons  formuler  les  vœux  suivants  : 

1.  Établissement  de  deux  entrepôts  frigorifiques  fixes,  dans  le  gouverne- 
ment de  Woronège,  aux  stations  de  Lisky  et  de  WToronège  des  chemins  de 
fer  du  Sud-Est  ; 

2.  Mise  en  service,  sur  tous  les  chemins  de  fer  russes,  d'un  nombre  suffi- 
sant de  wagons  frigorifiques  qui  circuleraient  à  la  vitesse  des  trains  de 
voyageurs  ; 

3.  Installation  d'entrepôts  frigorifiques  aux  ports  d'embarquement  et  aux 
gares  frontières  et  mise  en  circulation  de  wagons  frigorifiques  dans  le  service 
international  ; 

4.  Organisation  et  exploitation  de  ces  frigorifiques  par  l'État,  tout  en 
laissant  à  l'initiative  privée  un  champ  d'action  bien  déterminé  par  des  règle- 
ments spéciaux, 


LE  FROID  ET  LES  INDUSTRIES  DE  LA  VOLAILLE 


DANS  LE  GOUVERNEMENT  DE  YAROSLAV 

Rapport  présenté  par  le  Comité  rural. 
Résumés  (édition  française' .  p.  239 ;  Résumées  (deutsche  Ausgabe),S.23S  ;  Summaries  (english  edition),  p.  193. 

L'installation  d'un  entrepôt  frigorifique  dans  la  région  aurait,  indubita- 
blement, une  grande  importance  pour  le  développement  de  l'industrie  de  la 
volaille,  et  contribuerait  à  régulariser  le  commerce  de  ces  produits.  Beaucoup 
de  marchandises  passent  par  Yaroslav  pour  se  rendre  aux  marchés  principaux, 
mais  elles  subissent  souvent  de  grandes  détériorations,  faute  d'un  emmagasi- 
nage convenable.  Notre  marché  fournit  à  Moscou  plus  d'un  million  d 'œufs 
achetés  en  été  et  conservés  dans  de  la  chaux.  Or  on  sait  que  l'œuf  conservé 
de  cette  manière  perd  de  son  poids  et  de  son  goût  ;  il  est  principalement 
vendu  aux  boulangeries,  à  un  prix  très  inférieur  à  celui  qu'on  pourrait  obtenir 
dans  des  conditions  de  conservation  plus  régulières. 

D'autre  part,  beaucoup  de  gibier  nous  arrive  des  gouvernements  de 
AVologda  et  d'Arkhangel  ;  les  envois  les  meilleurs  sont  dirigés  vers  les 
grandes  villes,  le  reste  étant  consommé  sur  place. 

Tout  le  gibier  et  toute  la  volaille  se  vendent  à  Yaroslav,  non  seulement 
réfrigérés,  mais  congelés  à  un  point  tel  qu'ils  perdent  leur  goût,  leurs  pro- 
priétés nutritives  et  ne  sont  plus  que  des  denrées  alimentaires  de  second 
ordre.  Cela  provient  de  ce  que  les  marchandises  restent,  pendant  des  semaines 
et  des  mois,  soumises  à  un  froid  de  15  à  35°  R.  Le  gibier  congelé  en  hiver  et 
non  vendu  est  déposé  sur  la  glace,  de  février  à  Pâques  ;  par  suite  de  l'humi- 
dité, le  plumage  des  volailles  commence  à  pourrir,  la  chair  se  noircit  et  se 
gâte,  et  l'oiseau  prend  un  goût  et  une  couleur  détestables.  Inutile  de  dire  que 
ce  mode  de  conservation  rend  les  plumes  complètement  inutilisables  et 
qu'on  n'a  plus  qu'à  les  jeter.  En  automne,  à  l'approche  des  gelées,  les  mar- 
chands font  l'acquisition  du  gibier,  mais  en  très  petites  quantités,  car  on  ne 
saurait  pas  où  l'emmagasiner,  et  il  n'est  pas  toujours  possible  de  le  vendre 
rapidement. 

L'absence  d'entrepôts  frigorifiques  se  fait  également  sentir  d'une  autre 
manière. 

Les  marchands  achètent  par  milliers,  dès  le  commencement  d'août,  des 
volailles  vivantes,  poules,  canards  et  dindes.  Le  temps  chaud  ne  permet  pas 
de  les  tuer  en  masse  ;  il  s'ensuit  que  le  marché  est  encombré  de  volailles 
vivantes,  placées  dans  des  cages-volières  extrêmement  étroites  et  insalubres  ; 
aussi  les  oiseaux  tombent  malades,  dépérissent,  et  ne  tardent  pas  à  crever. 
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Pour  éviter  de  grosses  pertes,  et  faute  d'un  contrôle  suffisant,  les  oiseaux 
presque  morts  sont  abattus  et  vendus  à  des  acheteurs  spéciaux. 

Les  marchands  engraissent  beaucoup  de  volailles  à  domicile,  d'une  façon 
tout  à  fait  primitive  ;  ils  abattent  les  oiseaux  suspects,  pour  attendre  les 
premières  gelées,  et  ceux  qui  sont  plus  résistants,  ils  les  soumettent  à  des 
conditions  d'existence  inimaginables.  Ne  sachant  où  garder  la  volaille  abattue 
à  la  température  voulue,  il  est  tout  [naturel  qu'ils  se  soucient  peu  de  l'en- 
graisser convenablement  pour  obtenir  une  bonne  marchandise  ;  leur  seule 
préoccupation  est  de  subir  le  moins  de  pertes  possible. 

En  ce  qui  concerne  l'engraissement  des  volailles,  qui  se  fait  à  Rostolf. 
l'absence  d'entrepôts  frigorifiques  présente  les  inconvénients  suivants  :  les 
industriels  préparent,  en  mai  ou  juin,  de  grosses  quantités  du  caillebotte 
nécessaire  à  l'engraissement  des  oiseaux.  Ce  produit,  apporté  des  divers  dis- 
tricts du  gouvernement,  reste  jusqu'à  l'automne  en  dépôt  dans  des  caves  de 
réserve  ou  dans  des  caves  remplies  de  neige.  Le  caillebotte  devient  par  suite 
souvent  aigre  :  quand  il  s'agit  de  l'utiliser  (fin  août,  commencement  de  sep- 
tembre), il  se  couvre  d'une  couche  de  moisissure  et  provoque  des  maladies 
intestinales  parmi  les  oiseaux  soumis  à  l'engraissement  :  on  relarde  intention- 
nellement la  période  d'engraissement,  par  crainte  de  détérioration  de  la 
volaille  abattue.  Malgré  la  distance  relativement  courte  qui  sépare  Rostoff 
de  Moscou,  il  faut  considérer  que  l'oiseau  abattu  ne  peut  être,  dans  les 
meilleures  conditions,  expédié  que  le  jour  suivant.  Une  journée  s'écou- 
lera encore,  après  l'arrivée  à  Moscou,  jusqu'au  moment  de  la  vente,  de 
sorte  qu'il  y  aura  au  total  une  durée  de  trois  jours.  Mais  il  arrive  qu'il  fait 
chaud,  chez  nous,  non  seulement  en  septembre,  mais  aussi  en  octobre  ;  on 
comprendra  dans  quel  état  la  marchandise,  qui  n'a  pas  été  réfrigérée  comme 
il  le  faudrait,  arrive  à  Moscou  ou  à  Saint-Pétersbourg  (dix-sept  heures  de 
Yaroslav  à  Saint-Pétersbourg).  En  reculant  la  période  d'engraissement,  les 
industriels  provoquent  inutilement  la  détérioration  du  caillebotte,  perdent 
du  temps  et  diminuent  la  qualité  de  la  volaille,  épuisée  par  son  séjour  dans 
les  volières.  S'il  y  avait  des  entrepôts  à  proximilé,  convenablement  installés, 
la  question  prendrait  une  toute  autre  tournure.  L'introduction  de  wagons- 
gtacières  sur  noire  voie  ferrée  présenterai!  aussi  de  grands  avantages  et  per- 
mettrait d'engraisser  les  volailles  au  commencement  de  l'automne. 

L<  s  marchands  de  Rostolf  livrent  la  volaille  en  hiver  gelée  à  l'excès,  ce 
qui  lui  lait  perdre  son  goût  et  ses  qualités  nutritives;  l'oiseau,  aussitôt  abattu, 
est  exposé  au  froid  intense  cl  gelé  de  pari  eu  part.  Cri  inconvénient  pourrait 
être  évité  par  l'utilisation  d'un  entrepôl  frigorifique  ou  il  serait  possible  de 
régler  la  température. 

Lu  ce  qui  concerne  l'emploi  des  frigorifères  pour  le  commerce  local  du 
beurre,  leur  absence  ne  se  fait  pas  trop  sentir,  les  producteurs  possédant  des 
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installations  appropriées  à  la  conservation  temporaire  du  beurre;  le  beurre 
qui  se  trouve  à  Yaroslav  est  emballé  clans  des  barils  ou  dans  des  caisses,  et 
peut  être  conservé  pendant  un  certain  temps,  dans  des  caves  très  primitives. 

L'absence  d  un  entrepôt  bien  aménagé  se  t'ait  surtout  sentir  au  printemps, 
au  moment  où  se  produit  un  excès  de  production  sur  le  marché  de  Yaroslav. 
Celle-ci  arrivant  en  masse  pour  être  expédiée  à  Moscou  et  au  delà,  est  mise 
dans  des  magasins  ou  trop  chauds  ou  trop  froids. 

L'application  des  procédés  frigorifiques  au  transport  des  denrées  péris- 
sables l'œufs.  poissons,  fruits,  etc.)  sur  le  Volga  serait  d'un  grand  avantage, 
non  seulement  pour  les  producteurs,  mais  aussi  pour  les  consommateurs.  Ce 
sont  principalement  les  fruits  et  les  baies  qui  souffrent  le  plus  de  la  chaleur 
pendant  leur  transport  :  ta  moitié,  si  ce  n'est  plus,  arrivent  pourris  à  l'em- 
bouchure du  Volga,  et  ceux  qui  n'ont  pas  trop  soufferts  se  vendent  très  cher, 
les  marchands  couvrant  ainsi  leurs  pertes  au  détriment  du  consommateur. 
Les  fruits  et  les  baies  sont  généralement  expédiés  d'ici  à  moitié  mors  pour 
éviter  les  perles  par  détérioration. 

Tout  ce  qui  vient  d  élie  exposé  montre  que  l'organisation  d'entrepôts 
frigorifiques,  de  wagons-glacières  et  d'appareils  frigorifiques,  installés  sur  les 
bateaux  du  Volga,  influeraient  notablement  sur  le  développement  et  l'organi- 
sation rationnelle  de  l'industrie  et  du  commerce  en  général  dans  le  gouver- 
nement de  Yaroslav,  et  en  particulier  sur  les  industries  de  la  volaille  ;  leur 
effet  serait  satisfaisant  aussi  au  point  de  vue  sanitaire,  parce  qu'il  serait  alors 
possible  de  recevoir  des  produits  frais  et  bien  conservés. 


SUISSE 


SUR  L'APPLICATION  DU  FROID  AU  COMMERCE 
DES  DENRÉES  PÉRISSABLES 

Par  M.  Le  Consul  général  de  France,  à  Zurich. 

Pour  contribuer  à  l'élude  des  questions  qui  feront  l'objet  des  délibéra- 
tions du  prochain  Congrès  du  froid,  fa  Chambre  de  Commerce  française  de 
Genève  a  demandé  à  mon  Consulat  général  certains  renseignements  sur  le 
développement  de  celle  industrie  dans  la  Suisse  orientale.  Je  crois  devoir 
communiquer  au  Département  (!},  en  même  temps  qu'au  Président  de  la 


I  Cette  aote  ;i  été  cvnmmmqaêe  au  secrétariat  général  dru  Congrès  par  !<■  Ministre 
des  Affaires  étrangères. 
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dite  Chambre,  les  résultats  de  l'enquête  à  laquelle  je  me  suis  livré  sur  cette 
question. 

L'usage  des  appareils  réfrigérants  est  très  répandu  dans  les  cantons  de  la 
Suisse  allemande,  même  chez  les  particuliers  ;  mais  ceux-ci  emploient,  le  plus 
souvent,  de  simples  armoires-glacières  alimentées  par  la  glace  naturelle 
recueillie  sur  les  petits  lacs  si  nombreux  dans  la  région.  Ce  ne  sont  que  les 
grandes  brasseries,  les  boucheries  importantes,  les  magasins  de  volailles  et 
gibiers,  les  abattoirs,  les  hôtels  et  restaurants,  les  fabriques  de  produits  chi- 
miques et  les  laboratoires  scientifiques,  les  fabriques  de  lait  condensé  et  de 
chocolat  au  lait,  qui  font  emploi  de  machines  destinées  à  produire  artificiel- 
lement de  la  glace  ou  du  froid. 

Les  machines  les  plus  répandues  sont  celles  construites  par  les  maisons 
Escher  Wyss  et  Cie,  à  Zurich,  et  Gebruder  Horber,  à  Netstal  (Claris). 

Dans  la  première  de  ces  fabriques,  c'est  au  moyen  de  l'évaporation  de 
l'acide  carbonique  liquide  que  le  froid  et  la  glace  sont  produits  par  des 
machines  assez  simples  composées  de  trois  éléments  :  1°  un  appareil  à  éva- 
poration  dans  lequel  l'acide  liquide  circule  dans  des  tubes  et,  par  ses  vapeurs, 
refroidit  le  milieu  ambiant  (bain  salé,  air,  etc.);  2°  un  compresseur  qui  aspire 
les  vapeurs,  les  comprime  et  les  refoule  dans  le  condenseur;  3°  un  condenseur 
tubulaire  dans  lequel  l'acide  carbonique  comprimé  et  refroidi  par  l'eau  cou- 
rante se  liquéfie  et  passe  ensuite,  par  une  soupape  de  réglage,  dans  l'évapo- 
rateur,  pour  recommencer  sa  circulation. 

Ces  machines  sont  employées  notamment  pour  les  chambres  frigori- 
fiques des  abattoirs  de  Bàle,  de  Saint-Gall,  pour  les  grandes  brasseries  de 
Zurich,  pour  la  conservation  des  poissons  péchés  dans  les  lacs,  pour  l'impor- 
tante usine  de  condensation  du  lait  à  Cham,  etc.  Elles  peuvent  produire 
jusqu'à  285.000  frigories  par  heure,  mesurées  dans  le  bain  salé. 

Utilisées  à  la  fabrication  de  la  glace  artificielle,  elles  peuvent  donner 
jusqu'à  1.800  kilogrammes  de  glace  à  l'heure. 

Une  de  ces  machines  fonctionnait  à  l'Exposilion  Universelle  de  1900,  à 
Paris. 

Les  appareils  ordinaires,  ci-dessus  décrits,  produisent  de  la  glace 
opaque;  d'autres  appareils  spéciaux,  à  agitateurs  brevetés,  peuvent  fournir 
de  la  glace  transparente,  en  plaques  de  150  à  250  millimètres  d'épaisseur. 

En  France,  on  fait  usage  des  machines  de  la  Maison  Escher  Wyss.  Dans 
plusieurs  brasseries  (à  Beaune,  à  Bar-le-Duc,  à  Dijon,  à  Lambezellec,  à  Uenii- 
remont,  à  Oran,  à  Marseille,  à  Grenoble,  Riom,  etc.,  cl  à  l'École  de  Bras- 
serie de  Nancy,  dans  des  établissements  frigorifiques  (Sociétés  frigorifiques 
ou  usines  de  Lyon.  Amiens,  Lille,  les  Sables-d'Olonne,  Clermont-Ferrand, 
Grenoble,  Roubaix),  dans  les  usines  de  caoutchouc  de  la  maison  Michelin 
ci  C1  '.  dans  les  fabriques  de  margarine  de  Marseille,  dans  plusieurs  laiteries 
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de  Normandie,  dans  les  usines  de  produits  chimiques  de  Saint-Fons 
(Rhône  i.  d'Autun  (Saône-et-Loire). 

Elles  sont  également  répandues  en  Ilalie  où  elles  sont  notamment  uti- 
lisées par  les  poudreries  de  l'artillerie. 

Les  machines  construites  à  Netstal  par  la  maison  Horber  sont  à  base 
d'ammoniaque.  Elles  sont  également  appréciées. 

La  Suisse  orientale  n'exporte  pas  en  quantités  appréciables  des  denrées 
périssables  dont  le  refroidissement  soit  indispensable  après  le  passage  de  la 
frontière,  sauf  pour  la  bière  et  peut-être  pour  les  poissons  du  lac  de  Constance. 

Cependant,  on  peut  dire  que  ces  procédés  de  réfrigération  facilitent  la 
fabrication  et  la  conservation  de  plusieurs  produits  destinés  à  l'exportation  : 
lait  condensé,  fromages,  chocolats  au  lait. 


L'APPLICATION  DU  FROID,  A  GENÈVE,  AU  COMMERCE 
DE  CERTAINES  DENRÉES 

Par  M.  JULLEMIER,  Consul  général  de  France,  à  Genève. 
Résumé  [édition  française),  p.  242;  Résumées  (deutsche  Ausgabe,  S.  238;  Summaries  (english  edition),  p.  193. 

L'industrie  frigorifique  est  vieille  de  quelque  vingt  ans  à  Genève.  Le 
premier  établissement  avait  été  créé  par  la  municipalité  et  en  dépendait.  Plus 
tard,  il  fut  vendu  à  la  Société  des  Glacières  de  Genève. 

Il  en  existe  quatre  en  celte  ville.  Trois  ne  peuvent  pas  obtenir  des  tem- 
pératures au-dessous  de  zéro.  Seul,  celui  de  la  Halle  de  Rive  fait  jusqu'à  5  ou 
6  degrés  de  froid  et  conserve  spécialement  les  comestibles,  tandis  que  les 
autres  ne  peuvent  conserver  que  la  viande  de  boucherie  presque  exclusi- 
vement. 

Les  divers  procédés  employés  par  les  locataires  des  chambres  froides  sont 
inconnus  de  l'administrateur  de  l'établissement,  qui  se  borne  à  produire  la 
température  nécessaire  par  les  appareils  dont  il  dispose,  moyennant  une  con- 
tribution locative  des  employeurs  du  volume  congelé.  Il  est,  en  tous  cas, 
hors  de  doute  qu'en  dehors  du  gibier  et  du  poisson,  il  n'y  a  que  fort  peu  de 
produits  conservés  dans  les  établissements  frigorifiques. 

Depuis  son  introduction  en  Suisse,  l'industrie  de  la  conservation  des 
matières  périssables  par  le  froid  a  d'ailleurs  pris  un  certain  développement. 
Toutes  les  villes  de  quelque  importance,  possèdent  de  ces  établissements. 

A  Lausanne,  l'appareil  frigorifique  employé  aux  abattoirs  de  la  ville  est 
une  machine  à  anhydride  sulfureux  n°  7  qui  a  été  fournie  par  la  Société 
genevoise  de  construction  d'instruments  de  physique,  à  Genève.  Celte  instal- 
lation ne  sert  absolument  que  pour  la  conservation  de  la  viande.  Il  n'est  pas 
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introduit  d'autres  produits  dans  l'entrepôt  qui  comprend  trois  chambres 
divisées  en  trente-six  loges,  pouvant  contenir  la  viande  d'environ  100  bœufs, 
:»00  veaux  el  150  moulons.  C'est  le  seul  appartenant  à  la  commune.  Des 
établissements  privés,  la  Brasserie  de  la  Rosiaz  et  la  grande  Brasserie  Lausan- 
noise possèdent  des  appareils  frigorifiques. 

A  Vevey,  également  dans  le  canton  de  Yaud,  la  municipalité  a  un  frigo- 
rifique pouvant  contenir  30.000  kilogrammes  de  viande  de  boucherie.  Le 
Valais  est  en  retard  à  ce  point  de  vue  ;  il  n'y  existe  pas  de  frigorifiques  pro- 
prement dits. 

D'une  façon  générale,  l'industrie  frigorifique,  en  Suisse,  a  surtout  pendu 
des  services  à  la  conservation  de  la  viande  de  boucherie.  On  dit  que  les 
résultats  obtenus  jusqu'à  ce  jour  par  la  frigorilication  seraient  plus  considé- 
rables sans  la  concurrence  qui  ne  permet  pas  aux  chefs  d'établissements  de 
faire  des  recherches  aux  fins  d'arriver  à  tout  conserver,  dans  la  crainte  de  ne 
pouvoir  arriver  à  récupérer  les  dépenses  qu'ils  seraient  obligés  de  faire.  Celui 
qui,  après  avoir  fait  des  frais  pour  améliorer  son  système,  voudrait  augmenter 
ses  prix  de  location,  risquerait  de  voir  sa  clientèle  le  quitter. 

Aucune  loi,  ni  aucun  règlement  municipal  ne  régissent  ces  établisse- 
ments qui  emploient  généralement  les  types  Raoul  Pictet  (acide  sulfureux 
anhydre)  Escher-Wyss  (acide  carbonique)  et  Sulzer  frères  (ammoniaque  i. 
Mais  l'exploitation  en  est  soumise  à  certains  procédés  déterminés  par  le 
Directeur  et  le  Chef  du  service  hygiénique  municipal. 

Je  regrette  de  ne  pouvoir  fournir  de  statistiques  qu'on  ne  pourrait  se 
procurer  que  par  une  enquête  auprès  de  tous  les  commerçants  qui  em- 
ploient ce  procédé.  Si4  d'ailleurs,  mes  renseignements  son  t  exacts,  la  Suisse  ne 
ferait  pas,  dans  une  large  mesure,  l'exportation  des  produits  congelés.  La 
majorité  des  produits  transportés  ne  séjournent  que  temporairement  chez  elle 
et  sont  simplement  transités. 


TURQUIE 


L'UTILISATION  DU  FROID  EN  TURQUIE 

Par  M.  REMLINGER. 

Résumé  (édition  française), p.  242  :  Résumée*  (âèutsche  Ausgabe),S.  231  ;  Summaries  (english  edition'*,  j>.  I9S. 

A  la  demande  du  Secrétariat  Cénéral  du  V'v  Congrès  International  du 
I  Void,  la  Chambre  de  Commerce  Française  de  Constantinople  a  pris  l'initiative 
de  former  un  Comité  local  chargé  d'étudier  l'importation  et  l'exportation 
des  produits  susceptibles  de  bénéficier  des  applications  du  froid.  Ce  Comité 


s'est  trouvé  constitué  de  la  façon  suivante.  (Voir  constitution  du  Comité  dans 
le  vol.  1er.) 

Dès  la  première  réunion  de  ce  Comité  à  l'Union  Française,  ses  membres 
sont  tombés  d'accord  sur  le  peu  d'importance  que  présentent  actuellement, 
soit  pour  Constantinople,  soit  pour  le  reste  de  l'Empire,  l'importation  et 
l'exportation  de  produits  frigorifiés.  L'une  et  l'autre  ne  paraissent  suscep- 
tibles que  d'applications  limitées  et  leur  développement  —  à  moins  d'envisager 
un  avenir  assez  lointain  —  semble  devoir  être  considéré  comme  problé- 
matique. Le  peu  qu'il  y  a  à  faire  à  Constantinople  pour  les  industries  qui 
mettent  en  œuvre  le  froid  a  été  envisagé  par  MM.  Goldstein  et  Stock  dans 
deux  mémoires  dont  les  lignes  qui  suivent  sont  un  résumé. 

f°  Quel  est  l'état  actuel  des  Industries  frigorifiques  en  Turquie? 
Constantinople  possède  : 

1°  Une  Société  anonyme  des  dépôts  frigorifiques  qui  entrepose  des 
viandes,  poissons,  fromages  frais,  fruits,  gibier,  bière,  etc.,  venant  de  la 
province  ou  de  l'étranger. 

2°  Une  institution  d'Etat  nommée  Karhané  qui  importe  de  la  glace  et 
neige  naturelles  des  montagnes  de  Katirli  (Asie-Mineure)  pour  les  besoins  du 
Palais  Impérial  et  d'un  certain  nombre  d'officiers  et  fonctionnaires  supérieurs 
de  l'État.  Ces  fournitures  se  font  gratuitement  et  s'élèvent  à  1.200  tonnes  par 
an.  Le  Karhané  vend  encore  annuellement  au  public  de  800  à  1.000  tonnes. 

3°  La  Société  anonyme  Ottomane  de  Glace,  ayant  le  monopole  pour  la 
fabrication  et  la  vente  de  la  glace  artificielle  dans  tout  le  vilayet  de  Constan- 
tinople et  le  caza  de  Biglia. 

La  Société  du  monopole  de  glace  artificielle  possède  des  usines  pouvant 
fournir  de  8  à  J0  millions  de  kilogrammes  de  glace  par  an.  Elle  vend,  du 
printemps  à  l'automne,  de  6  à  7  millions  de  kilogrammes  à  des  prix  variant 
de  32  à  45  francs  la  tonne.  A  la  suite  d'un  accord  nvec  la  Brasserie  Bomonti, 
elle  fournit  aux  débitants  de  bière  en  barils  la  glace  gratuitement, 

La  lilace  artificielle  du  monopole  est  fabriquée  avec  de  l'eau  de  Derkos, 
deux  fois  filtrée:  la  Société  fabrique  aussi  de  la  glace  transparente  (Cristal) 
avec  de  l'eau  distillée. 

Le  système  de  fabrication  est  à  l'ammoniîique  (Système  Linde). 

11  y  a  quelques  années,  la  Société  de  Glace  avait  établi  des  dépôts  frigo- 
rifiques :  elle  conservait  notamment  des  œufs  venus  de  la  province. 
Malheureusement,  elle  a  fait  là  une  expérience  malheureuse  et  elle  a  du 
céder  ee  travail  à  la  Société  des  Dépôts  Frigorifiques  dont  les  installations 
sont  plus  appropriées  à  ces  entreposages. 

La  Société  du  monopole  déglace  livre  à  la  plupart  des  Compagnies  de 
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navigation  de  la  glace  artificielle  à  des  prix  modérés.  Elle  cède  aux  principaux 
hôpitaux  de  la  Capitale  de  la  glace  gratuitement.  Les  blocs  de  glace  artificielle 
pèsent  10,  20  et  80  kilogrammes  ;  cette  Société  expédie  aussi  de  la  glace  en 
province,  mais  en  quantité  très  limitée. 

A  Andrinople  il  y  a  deux  dépôts  frigorifiques  ;  un  autre  dépôt  frigorifique 
est  en  construction  à  Loulébourgas. 

A  Andrinople  même,  les  deux  dépôts  frigorifiques  travaillent  avec 
succès  ;  on  y  entrepose  seulement  des  articles  de  consommation  destinés  à  la 
Capitale.  L'année  passée,  les  deux  dépôts  ont  eu  à  réfrigérer  70.000  bidons 
de  fromage  blanc  du  pays,  chaque  bidon  pesant  16  kilogrammes  environ; 
130.000  kilogrammes  de  fromage  Cascaval,  du  beurre,  des  langues  de  bœufs 
et  de  buffles  destinées  à  la  fumigation,  des  viandes  fraîches  et  des  fruits.  Ces 
fabriques  frigorifiques  travaillent  à  l'acide  carbonique  et  sont  relativement 
petites  ;  le  jour  où  elles  pourront  expédier  par  wagons  et  bateaux  réfrigérants  les 
produits  des  provinces  directement  à  l'étranger,  ces  fabriques  seront  susceptibles 
de  grands  développements.  En  Asie-Mineure,  il  n'y  a  aucun  dépôt  frigorique. 

2°  Quels  'produits  pourraient  être  exportés  à  Vaide  d'installations  frigo- 
rifiques ? 

Ces  produits  paraissent  devoir  être  très  peu  nombreux. 

L'exportation  du  gibier  (cailles,  bécasses  en  particulier)  pourrait  être  d'un 
certain  rapport,  mais  elle  est  forcément  limitée  à  une  époque  de  l'année. 

La  volaille  pourrait  trouver  des  débouchés  rémunérateurs,  mais  il  fau- 
drait que  les  races  fussent  améliorées  et  produisissent  ainsi  un  article  pouvant 
être  vendu  à  bon  prix,  le  transport  et  la  conservation  d'une  marchandise  à 
bon  marché  coûtant  aussi  cher  que  le  transport  et  la  conservation  d'un  article 
de  luxe. 

La  viande  ne  saurait  guère  être  exportée,  la  Turquie  en  étant  dépourvue 
elle-même  et  devant,  pour  sa  propre  consommation,  faire  appel  aux  pays 
voisins.  Il  faudrait  augmenter  la  production,  améliorer  les  races,  chose  diffi- 
cile à  obtenir  tant  qu'on  abattra  de  si  grandes  quantités  d'agneaux. 

La  Turquie  fournit  beaucoup  de  fruits  ;  il  est  certain  que.  dans  un  grand 
nombre  de  vilayets,  ils  pourrissent  sur  les  arbres  faute  de  pouvoir  être 
exportés;  ils  sont  vendus,  bien  souvent,  à  des  prix  dérisoires.  Mais  les  meil- 
leurs de  ces  fruits  :  fraises,  cerises,  framboises,  ne  peuvent  être  transportés. 
Le  transport  des  pommes  n'exige  pas  le  système  frigorifique.  Quant  aux 
autres  espèces  de  fruits  (abricots,  pèches,  prunes,  poires),  ils  sont  de  qualité 
si  inférieure  qu'il  ne  serait  nullement  rémunérateur  de  les  expédier  à 
l'étranger  par  wagons  ou  cales  frigorifiques.  Nous  ne- retiendrons  donc  (jue 
l'exportation  du  raisin,  des  melons  et  des  pastèques.  Elle  pourrait  èliv 
intéressante. 
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Les  légumes  sont  abondants,  mais  de  qualité  inférieure.  Leur  exportation 
paraît  dès  lors  devoir  être  peu  rémunératrice. 

Constantinople  possède  de  bons  poissons  et  de  bons  crustacés  (homards, 
langoustes).  Ils  sont,  malheureusement,  au  moins  aussi  chers  qu'en  Europe, 
ce  qui  rend  leur  exportation  inutile. 

Quant  aux  fromages  du  pays,  ils  ne  sont  pas  connus  à  l'étranger  ;  il  fau- 
drait en  créer  la  demande.  Les  beurres  de  Turquie  ne  passeront  jamais  en 
Europe.  Leur  production  est  restreinte'et  leur  coût  trop  élevé. 

Il  semble  que  l'Egypte  constituerait  pour  l'exportation  de  ces  différents 
produits  un  débouché  plus  rémunérateur  que  l'Europe.  On  est  toutefois  en  droit 
de  se  demander  si  les  Compagnies  de  Chemins  de  fer  et  de  navigation  récupé- 
reraient leurs  frais  d'installation  de  wagons  et  de  cales  frigorifiques.  Il  faut 
faire  remarquer  au  surplus  que  la  longueur  des  formalités  douanières,  la  lenteur 
de  l'embarquement...,  etc.,  dans  le  port  de  Constantinople  sont  encore  des 
obstacles  au  développement  de  l'exportation  de  produits  frigorifiés.  Les  mar- 
chandises séjournent  au  moins  trois  heures  dans  les  mahonnes  pendant  l'ac- 
complissement de  formalités;  étant  donnée  la  chaleur  habituelle  du  port,  c'est 
un  retard  qui  ne  peut  que  causer  un  grand  préjudice  aux  produits  exportés. 

3°  Quels  produits  frigorifiés  pourraient  être  importés  à  Constantinople  ? 

Ainsi  que  nous  venons  de  le  dire,  la  viande  de  boucherie  est  insuffisante 
comme  quantité  ;  de  plus,  sa  qualité  laisse  bien  souvent  à  désirer.  Aussi, 
serait-il  à  souhaiter  qu'on  essayât  l'importation,  à  Constantinople,  des 
viandes  frigorifiées  de  la  République  Argentine  qui  ont  été  si  bien  accueillies 
en  Angleterre  et  en  Belgique.  Il  ne  semble  pas  que  cette  importation  se  heur- 
terait ici  à  des  préjugés  analogues  à  ceux  contre  lesquels  elle  a  eu  à  lutter  en 
France.  La  consommation  de  viande  de  boucherie  frigorifiée  pourrait 
acquérir  en  Turquie  une  grande  importance  économique  et  même  une  réelle 
portée  sociale.  A  part  cela  (la  bière  et  quelques  rares  articles  de  luxe  étant 
exceptés),  on  ne  voit  pas  quels  produits  pourraient  être  importés,  grâce  à  la 
réfrigération. 

En  résumé,  l'avenir  de  l'Industrie  du  Froid  en  Turquie  paraît  singulière- 
ment limité.  Les  dépôts  frigorifiques  rendent  de  grands  services  à  Constan- 
tinople et  à  Andrinople  pour  la  conservation  d'un  grand  nombre  de  denrées 
alimentaires.  Il  serait  à  désirer  qu'ils  se  multipliassent  dans  toutes  les 
principales  villes  de  l'Empire.  L'importation  de  viandes  frigorifiées  de  la 
République  Argentine  est  à  essayer.  Quant  à  l'exportation,  elle  ne  pourra 
être  rémunératrice  que  lorsque  la  qualité  des  articles  à  exporter  aura  été 
améliorée  et  que  leur  production  aura  été  augmentée.  Il  semble  que  ces  deux 
conditions  doivent  précéder  l'établissement  d'installations  coûteuses  à  bord 
des  navires  et  des  chemins  de  fer. 

3i  m 
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L'INDUSTRIE  DU  FROID  EN  ASIE,  AFRIQUE,  AUSTRALIE 
ET  AUX  ÉTATS-UNIS  <»> 

par  M.  Emile  BONNECHAUX,  délégué  du  Congrès  en  Orient  et  en  Extrême-Orient. 

Ti  RQriE  et  Egypte. 

A  part  les  usines  à  glace  de  Constantinople  et  de  Smyrne,  l'industrie  du 
froid  n'existe  pour  ainsi  dire  pas  en  Orient.  Cela  tient  à  ce  que  la  plupart  des 
denrées  fraîches  fournies  par  ces  pays  suffisent  à  l'alimentation  des  habitants: 
de  sorte  qu'ils  n'ont  pas  besoin  de  conserver  tel  produit  d'une  saison  à  une 
autre.  A  ce  point  de  vue,  on  pourrait  comparer  l'ignorance  des  Levantins  à 
celle  du  paysan  français  :  «  A  quoi  bon,  se  dit-il,  se  soucier  de  conserver  un 
temps  plus  ou  moins  long  ce  que  nous  pouvons  consommer  frais  chaque  jour  ?  » 

Déjà  au  Caire,  à  Alexandrie  et  à  Port  Saïd,  les  conditions  climatériques, 
les  ressources  locales,  plus  rares,  modifient  considérablement  le  raisonnement 
de  l'habitant  aisé.  Pour  l'Européen,  il  lui  est  indispensable  de  varier  son  ali- 
mentation ;  quant  au  riche  Égyptien,  il  se  souvient  trop  de  nos  exquises  pré- 
parations pour  s'en  priver,  une  fois  chez  lui. 

Ceci  n'a  pas  échappé  à  l'observation  sagace  de  gens  hardis  et  entrepre- 
nants. Rentrés  chez  eux  avec  un  projet,  ils  l'ont  mis  en  exécution  et 
cependant  ce  ne  sont  pas  précisément  des  voisins.  Ils  ne  sont  ni  Français,  ni 
Italiens,  ni  Autrichiens,  ni  Russes  —  ce  sont  des  Australiens.  Sans  bruit, 
après  s'être  assurés  qu'en  France  nous  étions  encore  à  cent  lieues  de  croire 
au  Froid,  ils  ont  réuni  des  capitaux  et  construit,  sans  tarder,  des  entrepôts 
frigorifiques  k  Port-Saïd  et  au  Caire.  A  bord  de  bateaux  spécialement  amé- 
nagés, ils  ont  chargé  des  denrées  de  première  consommation  et  d'écoulement 
facile  et  traversant  le  Canal  de  Suez,  les  ont  débarquées  à  Port-Saïd,  conti- 
nuant ensuite  leur  route  sur  Londres. 

Elle  est  vraiment  admirable,  l'audace  de  ces  concurrents  venant  de  mil- 
liers de  kilomètres  nous  enlever  des  affaires  qui  avaient  toutes  les  raisons 
pour  devenir  nôtres.  Et  c'est  d'autant  plus  humiliant  pour  nous  que  ces  soi- 
disant  pionniers  ne  font  que  mettre  en  application  pratique  des  œuvres  nées 
dtez  nous,  mais  malheureusement  trop  tardivement  comprises. 

L'Inde  non  plus  n'a  pas  échappé  à  l'espril  onlivpronanl  des  Australiens. 
Il  y  a  quelques  mois  une  commission  du  Commonwealth  siégeait  à  Calcutta 
pour  étudier  rétablissement  d'un  Entrepôt  frigorifique  et  il  n'y  a  pas  de  doute 
que  ses  travaux  ne  s'étendent  jusqu'à  Bombay. 


(1  i  Notes  de  Vo\  age. 
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Colombo  (Ceylan) 

A  Colombo,  point  où  louchent  tous  les  navires  rentrant  en  Kurope,  soil  pour 
y  faire  du  charbon  ou  des  vivres,  soit  pour  y  débarquer  des  marchandises  ou 
des  passagers,  il  existe  un  entrepôt  frigorifique  des  plus  i  m  portants.  I  Ta  pi  es 
le  prix  courant  ci-joint  on  peut  juger  de  la  variété  des  produits  offerts  et  de 
leurs  prix  des  plus  raisonnables. 

the  Ceylon  Ice  and  Cold  Storage  C°  Limited,  à  COLOMBO 


Tarif  par  semaine  d'entreposage. 

toupies  CetftK'ràes 


Carcasse  d'agneau  d'Australie  

.  .    Par  livre 

0 

50 

—                —  avant-train  

0 

45 

0 

60 

Carcasse  de  mouton  (environ  50  lbs)  

0 

37 

—            avant-train  (environ  7  lbs.)    .  .  . 

0 

30 

arrière-train  (environ  13  lbs.) .  .  . 

o 

45 

Côtes  de  mouton  (2  livres  ou  plus)  

0 

45 

Gigot  (environ  7  livres)  

o 

50 

Bœuf,  avant-train  (environ  180  livres)  

0 

■  42 

—  aloyau  

0 

80 

0 

50 

Rognons  de  mouton  

0 

25 

Beurre  d'Australie,  légèrement  salé  

.   .    Par  livre 

1 

00 

Fromage  de  Chiddar  

0 

75 

Carcasse  de  veau  

0 

50 

o 

45 

—   arrière- train   . 

0 

75 

Carcasse  de  porc  

0 

60 

Gigot  ou  longe  

10 

75 

Lièvre   

.  .    Par  pièce 

2 

75 

Lapin  

1 

ou 

Bœuf  salé  

.  ,    Par  livre 

0 

80 

Tètes  de  veau  .  

.  .  Chaque 

3 

OU 

Queue  de  bœuf  (environ  't  ibs.)  *  .  . 

1 

00 

Langue  de  bœuf  fraîche  (environ  4  lbs.  |  

.  .    Par  livre 

0 

65 

0 

60 

k 

80 

Cabillaud  frais  

0 

70 

Soles  .  .   ,  

1 

50 

Saumon  •  .  . 

.2 

50 

0 

50 

Cabillaud  fumé  *  '.  .  . 

0 

75 

1 

25 

3 

50 

Oies  ..........  .  ~  ...  -  .  .  > •■. 

1 

00 
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Dindes  d'Angleterre                                                        Chaque  1  00 

Poularde  (environ  4  1/2  lbs.)                                               —  5  00 

Bœuf  épicé  Par  livre  1  75 

Bœuf  braisé   1  50 

Porc  braisé   1  50 

Saucisses  de  porc                                                            —  1  10 

Crème  de  Devonshire  (en  des  jarres  de  demi-pinte)  ....     Chaque  2  00 

Faisan   3  50 

Coq  de  bruyère   3  25 

Canard  sauvage                                                              —  2  80 

Gibiers   2  50 

Perdrix  d'Angleterre   2  25 

Porc  anglais  salé                                                          Par  livre  0  80 

Tausan-quarts  Par  caisse  de  4  douzaines  16  '  50 

—                                                       —         1  douzaine  4  25 

Pints                                                                     4  douzaines  11  50 

—                —                                          —         1  douzaine  3  00 

Apollinaris  quarts  Par  caisse  de  50  30  00 

—                                                                —        100  38  00 

—                                                                           100  30  00 


En  plus  pour  le  transport  en  chemin  de  fer,  suivant  le  tarif  de  chemin  de  fer. 
La  valeur  de  la  roupie  est  sujette  à  des  fluctuations;  elle  oscille  autour  de 
2  fr.  50  c. 

Quand,  dans  chaque  pays,  les  principaux  centres  du  littoral  seront  pour- 
vus de  magasins  frigorifiques  de  ce  genre,  on  pourra  doter  les  habitants  de 
l'intérieur  du  même  bien-être  alimentaire  que  ceux  de  la  côte.  On  pourrait 
organiser  alors,  dans  les  grandes  villes,  des  entrepôts  frigorifiques  alimentés 
soit  par  des  wagons  sur  rail,  soit  par  des  voitures  spéciales  à  traction  méca- 
nique et  suffisamment  rapides. 

On  sait  qu'à  une  température  de  —  2°  aucune  spore,  bactérie  ou  micro- 
organisme ne  peut  occasionner  de  ces  nombreuses  affections  de  l'intestin  ou 
du  foie.  La  viande  ainsi  conservée  peut  être  transportée  sans  danger  dans  les 
climats  chauds  des  colonies  et  avec  l'amélioration  de  la  santé  publique,  ce 
sera  là  la  fin  de  la  boîle  de  conserves  et  de  ses  surprises  de  toutes  sortes. 

Singapore  (Indo-Chine  Anglaise). 

C'est  encore  grâce  au  froid  artificiel  qu'on  peut  servir  jusque  sur  les 
tables  de  Singapore  de  belles  cerises  de  Victoria,  Hobart  ou  Wellington .  A 
les  voir  si  frais  et  charnus,  personnes  ne  se  douterait  que  ces  fruits  ont 
vingt-cinq  jours  de  traversée,  et  deux  ou  trois  mois  de  magasinage.  Au  milieu 
de  l'exotisme  du  cadre,  ces  fruits  de  nos  contrées  ont  un  charme  incompa- 
rable pour  les  Européens  éloignés  de  leur  pays. 

Ce  plaisir,  on  le  doit  à  la  «  Singapore  Cold  Storage  C°  Limited  »  dont  la 
belle  installation  mérite  qu'on  s'y  arrête. 

A  peu  de  distance  du  Bornéo  Warf,  ce  magasin  frigorifique  est  relié  à  ce 
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dernier  par  une  voie  ferrée  permettant  de  débarquer  directement  les  mar- 
chandises complètement  à  l'abri  de  la  chaleur.  Les  différentes  denrées,  telles 
que  viande,  lièvres,  beurre,  etc.,  traversent  en  quittant  le  bateau  un  manchon 
refroidi,  et  sont  chargées  sur  des  wagons,  qui  les  transportent  aussitôt  dans  le 
magasin  où  elles  seront  conservées  jusqu'au  moment  de  la  vente. 

On  a  cherché  dans  la  construction  de  cet  entrepôt  à  réaliser  le  maximum 
d'isolation  en  évitant  toute  entrée  de  la  chaleur.  Toute  la  capacité  froide  forme 
une  grande  caisse  en  bois  doublée  et  isolée.  Elle  repose  sur  une  succession 
d'assises  en  ciment  élevées  d'environ  1  mètre  au-dessus  du  sol.  La  partie 
supérieure,  haute  de  3  mètres,  est  protégée  par  une  toiture  de  tôle  ondulée. 
Une  ventilation  parfaite  règne  tout  autour  de  cette  vaste  caisse.  Le  bâtiment, 
très  propre,  compte  40  mètres  de  façade  sur  50  mètres  de  profondeur. 

Les  machines  à  ammoniaque  du  système  Linde  ont  été  montées  par 
Wildrige  et  Swindon  de  Sydney.  D'une  puissance  totale  de  75-80  HP,  elles 
peuvent  réfrigérer  300  et  même  400  tonnes. 

L'intérieur  rappelle,  mais  en  petit,  les  installations  analogues  d'Australie 
et.  d'après  le  tarif  ci-joint,  on  peut  juger  de  ce  qu'on  y  conserve. 

Singapore  Cold  Sto?  age  C°,  Limited,  Borneo  Wharf  Singapore. 
Tarif  par  semaine  d'entreposage. 

Roupies  Centièmes 


Bœuf,  avant-train   l'ai*  livre      0  17 

—  arrière-train   —  0  20 

—  culotte  et  longe   —  0  30 

Mouton   —  0  25 

Agneau   —  0  30 

Veau   0  30 

Bœuf  salé                                                              .  0  20 

Beurre  frais   —  0  65 

—  en  boîtes   —  0  65 

Rognon  de  bœuf   0  30 

—  de  mouton.  .   —  0  40 

Tripes  de  bœuf   0  20 

Foie   —  0  20 

Foie  de  veau   —  0  30 

Cœur  de  bœuf   0  15 

Saucisses  de  porc   —  0  30 

Dindes   0  60 

Graisse  de  bœuf   —  0  30 

Saucisses  de  Strasbourg   0  45 

Lard   —  0  40 

Jambon   —  0  55 

Pieds  de  porc                                                        Par  douzaine      0  75 
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Langue  de  bœuf  fraîche. 
—  fumée 


Chaque       1  "5 


1  75 

0  45 

1  50 

1  50 

2  75 

0  50 

1  45 
0  20 


Queue  de  bœuf  .  .  . 
Volaille  (environ  3  lbs.) 
Canard  (environ  3  lbs.) 
Oie  (de  5  à  6  lbs.).  . 
Lapin  (-2  à  2  12  lbs.). 
Lièvre  (environ  7  lbs) 
Langues  de  mouton. .  . 
Lait  frais  


Par  quart      0  75 


Le  lait  dilué  coûte  0  r.  10  c.  par  pinte. 

Il  est  intéressant  de  remarquer  que  toute  l'installation  du  Singapore  Cold 
Storage  a  été  faite  uniquement  par  les  Australiens.  La  «  Queensland  Meat 
Export  »  possède  d'ailleurs  les  trois  quarts  des  actions,  ce  qui  explique  que 
tout,  jusqu'à  la  moindre  pièce  de  bois,  a  été  apporté.  Le  bilan  de  la  Compagnie 
accuse  pour  l'année  1905-1906  un  bénéfice  considérable. 

Il  est  certain  que  dans  un  temps  donné  Singapore  pourra  alimenter  aisé- 
ment de  bananes,  ananas,  lychee,  mangues,  mangoustans,  goyaves,  etc.,  les 
ports  européens. 

Rien  n'est  impossible  à  l'Industrie  du  Froid.  Grâce  à  celle,  peut-on 
dire,  les  distances  n'existent  pas.  Entre  elle  et  la  stérilisation  dépri- 
mante, une  lutte  est  engagée  et,  certainement  avant  peu,  la  première  tuera 
l'autre. 


Tonkin.  —  La  situation  du  Tonkin,  quant  à  présent  ne  permet  pas  d'en- 
visager l'application  du  froid  sous  une  autre  forme  que  celle  qu'on  y  fait  déjà. 
Je  veux  dire  que  la  Société  des  Glacières  de  l'Indo-Chine  suffit  amplement 
aux  demandes  venant  d'une  population  restreinte.  On  a  même  une  tendance 
à  réduire  le  nombre  d'officiers.  Seuls  les  incidents  qui  peuvent  se  produire 
dans  l'intérieur  obligeront  à  en  avoir  un  nombre  qui  sera  assez  limité. 

Hongkong.  —  La  «  Hongkong  Lee  Cy  »  a  une  installation  qui  lui  permet 
d'emmagasiner  les  produits  arrivant  d'Australie  par  les  navires  japonais  et 
chinois.  Elle  loue  l'espace  réfrigéré  à  tant  la  semaine  ou  au  mois,  comme  on 
le  fait  à  Sydney  ou  Melbourne. 

La  «  Dairy  Farm  Frozen  food  and  Ce  »  met  en  chambre  froide  les  produits 
agricoles  locaux  pour  sa  clientèle  de  ville.  C'est  une  petite  affaire  particulière. 

Hongkong,  par  sa  situation,  son  mouvement  énorme,  sa  population  Bot- 
tante d'Européens,  sera  toujours  un  point  important  pour  des  approvisionne- 
ments (de  toutes  sortes.  Dans  trois  ans,  quand  le  tronçon  chinois  reliant  au 
Transsibérien  sera  terminé,  c'est  Shanghaï  qui  sera  la  place  la  plus  considé 
rafele  de  l'Extrême-Orient.  Mais  nous  n'avons  rien  ày  prétendre,  que  de  nous 
instruire  des  progrès  qui  s'y  accomplissenl. 


Indo-Chine  Française. 
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L'avenir  frigorifique  en  Indo-Chme  se  présente  de  la  façon  suivante  : 

ï8  Création  d'un  hangar  frigorifique  à  proximité  des  appontements  des 
Messageries  Maritimes  à  la  condition,  bien  entendu,  que  les  bateaux  de  cette 
Compagnie  soient  aménagés  pour  transporter  toutes  les  denrées  de  consom- 
mation dont  ce  pays  aura  besoin. 

2°  Cette  création,  tout  en  restant  dans  les  mains  européennes,  devra 
s"inspirer  également  des  besoins  de  la  population  chinoise  riche  qui  est  la 
plus  nombreuse,  et  qu'on  ne  doit  pas  négliger,  surtout  à  Cholon.  Il  y  aurai 
donc  lieu  d'intéresser  des  Chinois  à  l'entreprise. 

3°  Obtenir,  d'un  des  deux  tramways  Saigon -Cholon,  l'aménagement 
d'un  certain  nombre  de  wagons  pour  le  transport  des  denrées  conservées  par 
le  froid. 

4°  Aménagement  à  Cholon,  construction  plutôt,  d'un  hangar  frigori- 
fique. 

J'estime,  yrosso  modo,  qu'à  Saigon  4.000  Européens  consommeront  des 
produits  frigorifiés.  A  Cholon,  sur  les  130.000  habitants,  8.000  pourront  s'ap- 
provisionner au  magasin  froid.  Or,  à  Singapore,  qui  n'offre  pas  ce  nombre  de 
clients,  le  Cold  Storage  fait  ses  affaires. 

Il  est  inutile  de  dire  qu'à  Saigon,  tout  manque,  que  la  cause  principale 
de  l'anémie,  des  fièvres  consécutives,  de  la  cochinchinite,  de  la  dysenterie,  etc., 
est  due  à  la  mauvaise  qualité  de  l'alimentaticn,  tant  solide  que  liquide. 

Il  s'agirait  de  savoir  si,  au  cas  où  un  projet  s'élaborerait,  la  ville  inter- 
viendrait pécuniairement  et  pour  combien. 

Tout,  là,  est  une  question  de  chiffres. 

5°  Une  grosse  question  encore  me  semble  être  le  «  refroidissement  des 
maisons  ». 

En  France  nous  avons,  dans  toutes  les  maisons  convenables,  un  radiateur 
d'air  chaud,  pendant  l'hiver.  Ne  serait-il  pas  possible  d'avoir  pour  nos  colonies 
chaudes,  des  radiateurs  d'air  froid?  * 

Puisque  en  France,  à  Paris,  par  exemple,  nous  sortons  de  -f-  16°,  18°  et 
même  20°  pour  nous  plonger  brusquement  en  plein  hiver  quelquefois  à —  3° 
et  souvent  à  0°,  je  pense  que,  inversement,  l'homme,  dans  les  pays  chauds, 
supporterait  très  bien  de  vivre  à -f-  18°  chez  lui  et  de  n'être  obligé  de  supporter 
la  chaleur  qu'à  l'extérieur. 

L'effort  des  constructeurs  d'appareils  réfrigérants  doit  porter  de  ce  côté 
et  il  est  bien  certain  que,  même  avec  des  installations  coûteuses,  il  se  trouvera 
toujours  des  gens  prêts  à  faire  des  sacrifices  d'argent  pour  leur  bien-être. 
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Il  reste  la  question  de  savoir  si  l'organisme  humain  pourrait  s'accom- 
moder des  changements  subits  de  température.  Pourquoi  pas,  puisque  l'hiver, 
dans  nos  pays,  nous  passons  de  la  température  de  — 10°  à  celle  de  +  20°  qui 
règne  dans  nos  appartements? 

Quant  à  la  preuve  de  l'habitabilité  de  logements  ou  de  magasins  froids, 
elle  a  été  faite  et  sans  accidents.  Exemple  :  Sydney,  Melbourne  avec  111° Fah., 
dernièrement,  pendant  un  mois  et  90°  Fahr.  environ  tout  l'été,  Singapore  avec 
constamment  85°-95°  Fahr.  ;  Colombo  de  même,  où  des  équipes  travaillent 
du  matin  au  soir  dans  les  salles  sans  s'inquiéter  d'autre  chose  que  d'avoir  un 
bon  pardessus  dans  les  locaux  froids,  et  de  l'enlever  au  dehors. 

En  d'autres  termes,  j'imagine  que  le  générateur  à  eau  chaude  de  nos 
maisons  modernes,  envoyant  la  vapeur  aux  radiateurs  des  appartements, 
peut  être  ici,  où  on  ne  marchande  pas  la  place  dans  les  caves,  remplacé  par 
un  petit  moteur  et  un  compresseur  qui  enverra  du  froid  dans  un  tuyautage 
qui  fera  le  tour  des  appartements  coloniaux. 

Car  il  faut  remarquer  qu'il  ne  s'agit  pas  d'abaisser  la  température  des 
appartements,  de  +  32°  à0°.  Non,  on  demande  simplement  une  réduction  de 
moitié. 

Voilà  pour  Saigon,  Madagascar,  l'Afrique,  Pondichéry  et  tous  les  pays 
chauds.  Il  y  a  là  un  avenir  absolument  certain. 

Sydney  (Australie). 

Je  vais  vous  résumer  ce  que  j'ai  vu  à  Sydney,  au  cours  de  mes  visites 
dans  les  établissements  frigorifiques  de  cette  ville. 

Pour  bien  suivre  le  mouvement  considérable  que  l'application  du  froid 
a  créé,  nous  commencerons  par  les  abattoirs  ou  Slaughter  house,  situés  en 
dehors  de  la  ville,  sur  une  hauteur.  On  y  tue  de  500  à  1000  bœufs  par  jour  et 
de  13.000  à  15.000  moutons.  Cela  dépend  de  la  demande. 

Ce  bétail  vient  d'un  centre  de  rassemblement,  à  sept  milles  de  Sydney, 
Hambush,  où  chaque  lundi  et  jeudi  se  tient  un  immense  marché  aux  bestiaux. 
Les  bouchers  de  Sydney  s'y  rendent,  font  leurs  achats,  ramènent  leurs  trou- 
peaux aux  abattoirs. 

Les  abattoirs  sont  propriété  du  Gouvernement.  Celui-ci  loue  une  salle 
d'abatage  aux  bouchers.  Cette  salle  est  partagée  en  deux  par  des  barrières 
horizontales,  situées  à  2  m.  50  environ  du  sol.  Une  porte  grillée  donne  accès 
sur  les  parcs  à  bestiaux;  la  porte  opposée  donne  sur  la  cour  centrale  où  l'on 
charge  les  bêles  tuées. 

La  façon  de  tuer  le  bœuf  est  différente  de  la  notre. 

Le  bœuf  vient  de  pénétrer  dans  l'espace  qui  lui  est  réservé  dans  La  salle 
de  ■>'"  5'"  environ  et  de  5m.  50  c.  de  hauteur.  A  3  m.  50  c.  du  sol,  se 
trouve,  une  sorte  de  balcon  intérieur  où  se  tient  un  homme,  le  .slaughter  man, 
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armé  d'une  perche  de  3  mètres  de  long  et  de  5  centimètres  de  diamètre,  dont 
l'extrémité  inférieure  est  faile  d'une  pique  acérée.  Au-dessous  de  lui,  l'ani- 
mal va  et  vient.  Dès  qu'il  présente  sa  nuque,  l'homme  lève  sa  perche  et  l'en- 
fonce comme  un  javelot,  un  peu  sur  l'arrière  du  crâne  et  l'animal  s'abat. 
Quand  les  bêtes  sont  étendues,  un  autre  homme  arrive  avec  une  masse  à 
emporte-pièce  et  frappe  le  haut  du  frontal  qu'il  perce  ainsi.  A  travers  le  trou, 
il  passe  un  jonc  qui  traverse  la  matière  nerveuse  et  provoque  les  derniers 
spasmes  de  l'animal.  Le  dépeçage  commence  alors.  Les  intestins  sont  mis  de 
côté.  Le  corps  est  partagé  en  deux  et  accroché.  Quelques  instants  après,  les 
deux  quartiers  sont  emportés  à  la  boucherie  ou  à  la  chambre  froide. 

Ici,  c'est  une  équipe  d'égorgeurs  qui  tranche  la  gorge  aux  moutons.  Les 
peaux  sont  mises  de  côté,  les  intestins  sont  mis  à  part  et  les  carcasses  accro- 
chées en  attendant  que  les  voitures  closes  les  transportent  aux  magasins  froids 
ou  sur  les  chalands  de  la  Pastoral  Association,  ou  encore  chez  les  bouchers 
de  la  ville  pour  être  débités. 

Un  inspecteur  examine  attentivement  la  viande  et  délivre  le  permis  de 
transport. 

Nous  voici  à  Darling  Harbour,  aux  établissements  du  Government  Cold 
Storage,  Birt  and  Co.  C'est  un  bloc  de  bâtiments  bas  sur  la  rue  et  en  contre- 
bas sur  la  voie  ferrée  à  laquelle  ils  sont  reliés.  La  façade  de  la  rue  est  trouée 
de  nombreuses  portes  à  coulisses.  Les  voitures  viennent  ranger  leur  arrière 
en  face  de  ces  portes.  Correspondant  à  ces  portes  sont  des  monorails  suspendus 
par  des  tirants  à  2  m.  20  c.  environ  du  sol  et  d'un  écartement  de  90  centi- 
mètres. 

Sur  ces  monorails,  se  trouvent  des  trolets  à  crochet  auxquels  sont  suspen- 
dues des  carcasses  de  mouton.  On  les  pousse  alors  par  centaines  dans  les 
chambres  froides. 

A  signaler  l'ingénieuse  disposition  d'un  pont  mobile  portant  aussi  ses 
monorails,  ce  qui  permet,  sans  transporter  à  dos  d'homme,  d'atteindre  les 
chambres  froides  directement,  celles-ci  étant  isolées,  par  un  couloir,  du  grand 
hall  où  sont  suspendues  les  carcasses. 

Les  chambres  froides  sont  de  grandes  salles  rectangulaires  de  40  mètres 
de  long  sur  20  mètres  de  large  et  2  m.  70  de  hauteur. 

L'air  froid  arrive  par  des  valves  aménagées  dans  un  conduit  carré  circu- 
lant au  plafond  et  sur  les  côtés.  Un  ventilateur  renvoie  l'air  vicié. 

Les  carcasses  sont  suspendues  à  leur  crochet.  Au  milieu  de  la  poitrine, 
elles  ont  en  travers  un  bout  de  fil  de  fer  galvanisé  rigide,  qui  maintient  les 
côtes  écartées  de  façon  que  l'air  froid  pénètre  bien  partout. 

A  une  température  de  25°  F.  (celle  qui  règne  dans  la  salle)  la  viande 
met  trois  jours  pour  prendre  la  consistance  du  bois. 


Quand  elle  sera  livrée  à  ia  consommation,  selon  les  conditions  d 'am - 
biance,  elle  mettra  24  heures  pour  redevenir  molle. 

tl  arrive  que  pour  ne  pas  élever  la  température  d'une  chambre  déjà  re- 
froidie, son  remplissage  a  lieu  non  pas  par  la  porte,  mais  par  une  Irappe 
ménagée  dans  le  parquet  d'une  chambre  avec  laquelle  elle  communique  et 
dont  on  n'a  pas  immédiatement  besoin. 

Les  carcasses  restent  dans  les  chambres  froides  des  mois  et  des  mois. 
Elles  portent  chacune  l'étiquette  de  l'officier  examinateur,  qui  vient  de  temps 
à  autre  les  visiter  et  reste  responsable.  Il  y  a  aussi  l'étiquette  du  propriétaire, 
du  consignataire  ou  du  destinataire.  Elles  attendront  leur  tour  d'embarquement . 
Celles  qui  sont  maigres  et  de  qualité  inférieure  iront  dans  l'Afrique  du  Sud  et  les 
meilleures  en  Angleterre.  Celles  à  destination  du  Royaume-Uni  seront  enve- 
loppées au  moment  de  partir  dans  une  chemise  de  coton  ou  de  jersey  de  coton. 
< l'une  valeur  de  20  centimes.  Pour  l'Afrique  du  Sud,  elles  seront  dans  un 
double  emballage,  un  étui  de  coton  et  un  de  serpillière,  pour  éviter  le  contact 
de  la  viande  avec  l'épiclerme  des  noirs  qui  la  transporteront.  Ces  deux  étuis 
reviennent  à  55  centimes. 

Voyons  comment  on  charge  un  navire  aux  wharfs  de  Birt  and  Co. 

Les  wagons  sont  sous  le  hall  communiquant  avec  la  voie  ferrée,  leur 
porte  en  face  de  la  porte  des  chambres  froides.  Dans  cette  dernière  porte,,  par 
un  guichet  carré  de  50  centimètres  de  côté,  laissant  échapper  le  moins  d'air 
froid  possible,  un  homme  passe  vivement  les  carcasses  enveloppées  et  aussitôt 
saisies  de  l'intérieur  du  wagon  où  elles  sont  arrimées. 

Ce  wagon  est  rafraîchi  par  un  compartiment  à  glace  qui  le  partage  en 
deux,  il  est  hermétiquement  clos.  Dès  qu'il  est  plein,  il  est  amené  aux  wharfs 
Birt  and  Co,  distants  d'environ  800  mètres.  Il  est  arrêté  en  vface  des  hangars. 
iO  carcasses  sont  mises  immédiatement  sur  des  chariots  à  roues  mobiles  en 
tous  sens  et  dont  la  plate-forme  est  recouverte  d'une  grande  élingue  en  toile 
à  voile.  Amené  sous  le  mât  de  charge  du  navire,  la  palanquée  est  virée  et 
amenée  dans  les  cales  où  règne  la  même  température  que  dans  les  salles 
froides,  soit  20  à  25°  F.  L'arrimage  se  fait  soigneusement  et  à  plat. 

Un  navire  qui  fait  ce  service,  le  Perthshire,  jaugeant  5. 000  tonnes,  est 
aménagé  pour  prendre  tous  les  frets.  Il  peut  même  prendre  un  fret  partiel  froid 
et  d'aulres  marchandises.  Pour  cela,  il  refroidit  la  cale  qui  lui  est  nécessaire. 

La  livraison  de  son  chargement  se  fera  avec  les  mêmes  piéeaulions  ma 
pays  de  destination 

Rendue  à  Londres,  emballage  compris,  cette  viande  de  mouton,  premiere 
qualité,  reviendra  à.  35  ou  LG*  tëenfcèmefr  la  livre  anglaise  de  154  -grammes,  la 
viande  inférieure  à  .'M  ou  33  cenlimes  la  livre  anglaise.  A  ce  prix,  il  faut 
ajouter  le  magasinage  froid  du  pays  destinataire,  le  transport  par  voie  ferrée,  s'il 
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y  en  a.  etc.  Mais  si  nous  admettons  le  taux  de  conservation,  comme  en  Aus- 
tralie, de  o  à  7,3  centimes  la  livre,  la  marge  est  encore  grande. 

En  supposant  la  réduction  ou  plutôt  l'abolition  du  droit  de  35  francs  les 
100  kilogrammes,  soit  0  fr.  154  mil.  par  livre  anglaise,  le  mouton  australien 
pourrait  être  vendu  aux  bouchers  à  40  ou  45  centimes  la  livre.  Ils  le  reven- 
draient au  moins  5oàt>0 centimes,  cela  pour  le  plus  grand  bien  des  travailleurs 
qui  n'en  mangent  qu'une  fois  la  semaine,  et  encore  ! 

Les  grands  établissements  de  Sydney  s'occupent  d'opérations  distinctes  : 

1°  Ceux  qui  achètent  la  viande  tuée,  la  conservent  et  la  revendent,  la 
transportent  même,  comme  Birt  and  Co. 

2°  Ceux  qui,  ayant  une  industrie  connexe,  louent  leurs  salles  froides  à 
des  exportateurs,  considérant  ces  locations  comme  accessoires,  quoique 
rémunératrices.  Exemple  :  Metroplitan  Ice  and  Co,  qui  fabrique  30  tonnes  de 
glace  par  jour  et  loue  ses  salles  pour  conserver  de  la  viande,  des  œufs,  des 
lapins,  etc. 

Une  salle  de  4in  ><4m  X  2m70,  sous  les  tuyaux  est  louée  £  2,  soit  50  francs 
par  semaine  à  un  marchand  de  poisson. 

La  viande  est  emmagasinée  à  raison  de  5  à  10  centimes  la  livre,  selon 
la  durée  du  magasinage. 

3°  Ceux  qui  ne  s'occupent  que  d'achats,  préservation  et  ventes,  expédi- 
tions de  beurre,  mais  louent  également  des  salles  froides  aux  expéditionnaires 
de  viandes.  Ils  remplissent  même  le  role  de  courtier. 

4°  Ceux  qui  englobent  une  forte  partie  de  l'industrie  pastorale,  achètent 
la  viande,  l'expédient,  font  des  achats  et  expéditions  de  laine  comme  la  Pas- 
toral Finance  Association  et  John  Cook  and  Co. 

L'aménagement  intérieur  de  ces  différents  établissements,  chacun  très 
important,  est  une  question  de  plans  personnels,  où  interviennent  des  facteurs 
de  lieux,  climat,  exposition,  capitaux,  etc.  Mais  ce  qui  y  domine  toujours,  c'est 
le  souci  de  l'isolement  complet  de  l'ambiance,  par  des  murs  et  une  toiture  spé- 
cialement construits  à  cet  effet.  Les  ouvertures  extérieures  n'existent  que  pour 
recevoir  les  produits  à  conserver. 

.Nous  avons  vu  que  la  température  était  de  4-  25°  F., mais  peut  être  aussi 
dé    -  I  i"  F.  pour  les  viandes. 

Les  salles  aménagées  pour  les  œufs  ont  une  température  qui  oscille  entre 
35"  et  10°  F.:  j'ai  vu  un  stock  de  plusieurs  millions  d'œufs  ayant  six  mois  de 
chambre  froide;  ils  étaient  parfaits. 

Ils  sont  dans  des  caisses  de  36  douzaines.  Chaque  œuf  dans  un  carré  de 
carton,  isolé  aussi  bien  au-dessous  qu'au-dessus  par  une  feuille  de  carton. 
Chaque  carré  de  carton  en  isole  3  douzaines,  sur  les  côtés.  Chaque  caisse 
porte,  sur  ses  petits  côtés,  trois  trous  de  façon  que  l'air  froid,  circule  bien. 
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J'ai  vu  des  œufs  témoins,  à  la  Metropolitan  Ice  and  Co,  mis  en  place  le 
16  septembre  1904.  Je  les  ai  examinés  à  l'ampoule  électrique  et  n'ai  rien 
remarqué  de  particulier.  Aucune  tache,  les  molécules  de  leur  enveloppe 
calcaire  ne  semblaient  aucunement  altérées.  Le  vide  paraissait  à  peine. 

Mais,  par  exemple,  toutes  les  précautions  sont  prises  pour  qu'il  ne 
circule  qu'un  air  froid,  pur  et  sec.  Valves,  ventilateurs  sont  soignés  avec 
attention. 

Les  caisses  ne  sont  placées  que  sur  des  parquets  h  claire-voie  élevés  eux- 
mêmes  du  vrai  parquet  de  15  centimètres. 

L'installation  d'une  chambre  de  conservation  d'œufs  exige  des  précautions 
particulières.  Il  ne  faut  pas  qu'elle  soit  entre  deux  salles  de  température  plus 
basse  ou  plus  élevée,  ou  en  dessus  ou  au-dessous.  Il  faut  qu'elle  soit  tout  à 
fait  isolée.  On  la  met  généralement  en  haut  où,  uniformément,  on  pourra 
maintenir  une  température  de  35  à  40°  F.  C'est  là  tout  le  secret  de  la  con- 
servation des  œufs  australiens. 

A  noter  que  ce  degré  de  température  doit  parfaitement  empêcher  le 
développement  des  microorganismes,  si  l'on  songe  que  les  fromages  voi- 
sinent avec  les  œufs.  Or,  chacun  sait  la  sensibilité  d'absorption  de  l'œuf. 

Et  enfin,  partout,  j'ai  remarqué  l'application  pratique  du  monte-charge 
hydraulique  ayant,  lui  aussi,  son  monorail  pour  éviter  le  transport  à  dos  ou 
à  bras. 

Le  principe  des  machines  reste  le  même  :  compression  de  l'ammoniaque, 
l'expérience  ayant  démontré  qu'il  fallait  employer  quatre  fois  autant  de  force 
pour  employer  la  même  compression  d'air. 

Le  détail  des  appareils  appartenant  aux  techniciens,  je  n'en  parlerai 

pas. 

Toutefois,  j'ai  remarqué  les  chargeurs  automatiques  des  chaudières 
Babcock  et  Wilcox,  ainsi  que  leur  Chain-Slocker,  qui  permet  de  consumer 
tous  les  poussiers,  tous  les  charbons,  sans  que  la  moindre  fumée  s'échappe 
de  la  cheminée,  ce  qui  est  appréciable  dans  les  grandes  villes. 

Naturellement,  la  force  employée  varie  avec  le  cube  d'air  que  l'on  veut 
refroidir. 

Les  machines  employées  :  compresseurs,  ventilateurs,  etc.,  viennent  de 
chez  Darey  and  Paxman  and  Co,  Colchester,  England.  Les  moteurs  varient 
de  70  à  100  HP.  Il  y  en  a  généralement  trois  dans  chaque  usine,  dont 
deux  en  service.  Le  troisième  marche  alternativement.  C'est  l'appareil  de 

secours. 

La  Pastoral  Finance  Association  Ltd,  est  la  seule  qui  transporte  ses 
viandes  par  voie  d'eau.  Tous  les  autres  établissements  transportent  par  voi- 
lures closes. 

A  cet  effet,  la  Pastoral  ;i  dei  chalands  de  75  pieds  de  long  X  21  pieds  de 
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large  X  2  pieds  de  tirant  d'eau,  aménagés  pour  transporter  1.300  moutons  ou 
i .600  agneaux.  La  couverture  est  en  tôle  peinte  en  blanc;  elle  repose  sur  des 
montants,  elle  est  à  2  mètres  du  pont.  Formant  muraille  sur  ces  montants, 
est  fixée  une  toile  peinte  en  blanc  qui  fait  tout  le  tour  du  chaland.  Elle  est  à 
60  centimètres  du  pont  et  30  centimètres  de  la  toiture,  de  façon  qu'il  existe 
toujours  une  ventilation  parfaite.  On  a  installé  des  lampes  électriques  pour  le 
travail  de  nuit.  Le  courant  vient  de  terre,  il  est  donné  par  une  fiche  que  l'on 
place  à  une  prise  sur  le  warf. 

Toutes  les  Compagnies  trafiquant  ici  :  P.  and  O.,  Orient  Line,  White 
S.  L.,  N.D.  L.,  Germ.  Aus,  etc,,  et  toutes  les  autres  spécialement  organisées, 
ont  des  aménagements  pour  transporter  au  minimum  15.000  carcasses. 
D'aucunes  prennent  jusqu'à  50.000.  Quand  je  dis  des  P.  and  0.,  etc.,  je  parle 
des  courriers  postaux. 

Chicago  (États-Unis). 

Au  Cold  Storage  Warehouse,  que  nous  avons  visité  de  la  cave  au  gre- 
nier, en  compagnie  de  M.  M.  Picke,  le  très  aimable  chef  du  trafic  frigorifique 
de  l'Illinois  Ry.  M.  Hart,  vice-président  manager,  nous  a  reçu  avec  ces  mots  : 
«  Cent  jours  après  la  pose  de  la  première  pierre,  la  première  machine  fonc- 
tionnait. »  Je  conçois  facilement  cette  fierté  tout  américaine. 

Il  ne  faut  pas  attendre  de  l'architecture  américaine  un  relief  flatteur.  Des 
briques  empilées  les  unes  sur  les  autres,  ou  des  planches  le  long  l'une  de 
l'autre,  ou  des  lames  de  tôle  à  côté  l'une  de  l'autre.  On  abrite  le  matériel  et 
les  gens,  et  en  avant  le  travail.  Pas  de  place  perdue.  Du  carré  partout  et  admi- 
rablement logeable. 

Comme  orientatation,  le  building  serait  quelque  peu  N.-S.  E.-O.  Ses 
assises  sont  sur  une  voie  ferrée  se  raccordant  et  sous  le  contrôle  de  l'Illi- 
nois Ry. 

Par  cette  voie,  arrivent  des  points  les  plus  éloignés  des  Etats  de  l'Ouest 
et  du  Sud,  les  produits  agricoles  :  beurre,  œufs,  crèmes,  etc.  A  leur  sortie 
des  wagons  ils  sont  contrôlés  sur  une  plate-forme  de  plain-pied  et  envoyés 
aux  élévateurs  qui  desservent  les  départements  respectifs  aux  étages  où  sont 
les  chambres  froides. 

Aux  sous-sols,  les  chaudières  sont  alimentées  par  une  petite  gaillette  qui 
vient  par  une  trappe  ménagée  dans  le  trottoir  de  la  chaussée. 

Les  machines  (trois)  sont  verticales  au  lieu  d'être  horizontales  comme 
en  Australie.  Elles  viennent  de  la  York  Cy.,  Pennsylvanie.  Elles  ont  chacune 
250  HP,  l'une  d'elles  toujours  au  repos.  Deux  dynamos  puissantes  fournissent 
la  force  à  sept  élévateurs  desservant  tout  l'établissement  et  en  fournissant 
l'éclairage  complet,  éclairant  même  quelques  voisins. 

Le  principe  du  refroidissement  reste  le  même  :  compression  de  l'ammo- 
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1  niaque.  Les  machines  à  compression  viennent  ou  de  Saint-Louis  bu  de  Chi- 
cago. Dans  les  sous-sols  est  installée  la  Beatrix  Creamery  Cy.  qui  est  une  sorte 
de  filiale.  Elle  reçoit  la  crème  de  l'intérieur  et  la  baratte.  Le  beurre  produit 
est  mis  en  caisses  ou  en  barils  dans  tes  chambres  froides. 

J'ai  remarqué,  au  lieu  de  réfrigérateurs  coniques  comme  ceux  employés  à 
Melbourne,  un  réfrigérateur  vertical  à  plus  grandes  ondulations,  permettant 
un  refroidissement  plus  rapide  de  la  crème  passée  au  pasteurisateur. 

D'énormes  baratteuses  horizontales,  actionnées  par  l'électricité,  assurent 
une  production  de  25.000  livres. 

Nous  montons  aux  chambres  froides  contenant  chacune  18.000  caisses 
d'oeufs..  Chaque  caisse  en  renferme  30  douzaines,  soit  dans  les  huit  chambres 
M  .840.000  œufs,  qui  seront  vendus  en  janvier  prochain  sur  les  marchés  de 
New- York,  Boston,  etc. 

Ces  œufs  sont  emballés  à  la  mode  australienne,  dans  des  cubes  en  bois 
à  parois  minces,  d'une  contenance  de  30  douzaines,  chaque  œuf  dans  sa 
séparation  de  carton. 

Ces  caisses  sont  légèrement  surélevées  du  parquet  pour  que  l'air  frais, 
constamment  tenu  à  31°  Fahr.,  puisse  circuler  autour. 

En  Australie,  on  conserve  à  32/36°  Fahr. 

Les  chambres  froides,  quelles  qu'elles  soient,  sont  toujours  garanties  par 
une  antichambre  de  b'  mètres  cubes,  qui  donne  sur  le  couloir  extérieur.  Cette 
antichambre 'est  protégée  elle-même  comme  la  chambre  par  une  porte  an 
bois  creuse,  de  0m,15  d'épaisseur.  La  porte  de  l'antichambre  à  l'extérieur  a 
une  contre-porte  de  fer. 

Les  murs  du  bâtiment  n'ont  pas  plus  de  0m,50  d'épaisseur.  Tls  sont  tous 
en  brique. 

Dans  les  salles  à  œufs,  les  murs  et  les  plafonds  sont  badigeonnés  à  la  chaux 
et  repassés  tous  les  printemps.  Le  parquet  est  recouvert  d'une  couche  de 
chaux  en  poudre,  qui  a  pour  effet  d'absorber  toute  l'humidité  en  suspension. 

À  l'étage  au-dessus,  nous  pénétrons  dans  les  chambres  à  beurre.  Tempé- 
rature de  6  à  10°  Fahr. 

Le  beurre  est  <\n  caissettes  de  25  à  52  livres  ou  en  barils  de  31  à  &2  livres 
recouverts  d'une  toile  d'emballage.  Ce  beurre  est  destiné  aux  expéditions 
lointaines  :  aussi  en  soigne-t-on  le  plus  possible  remballage. 

Ici  le  refroidissement  [Test  pas  fait  par  une  circulation  d'air  Irais  dans 
des  gaines  carrées  à  vannes  comme  pour  les  chambres  à  œufs.  On  n'a  pas 
le  même  souci  d'éviter  l'humidité.  C'est  une  série  de  tubes  suspendus  an 
plafond,  qui  courent  de  chaque  coté  du  mur  et  au  milieu  de  la  chambre. 

Comme  pou r  les  (ruts,  les  approvisionnements  sont  laits  à  la  bonne 
Saison.  El]  mai,  juin,  on  paie  le  beurre  25  centimes  la  livre  et  on  le  reven- 
dr;i  m  hiver  M  H  35  centimes! 


Est-ce  que  flatte  difference  (laquelle  est  à  peu  près  la  même  chez  nous 
ne  permet  pas  de  charger  le  prix  d'achat  île  printemps,  des  frais  d'expédition 
du  lieu  de  production  au  Cold  Storage,  l'emmagasinage  pendanl  cinq  mois, 
les  frais  d'assurance?  L'assurance  est  payée  pier  le  dépositaire  des  denrées 
en  dehors  du  prix  de  magasinage. 

Passons  maintenant  dans  les  chambres  aux  viandes.  Elles  sont  tendr- 
il o"-0"  au-dessous  du  zéro  Fahr.  Je  suis  surpris  de  ne  pas  voir  suspendus  de 
gros  quartiers  de  bœufs,  des  moutons  entiers,  porcs,  etc. 

Cet  établissement  ne  tient  que  le  càksajge.  Ce  sont  des  caisses  plates  de 
2o.  ->0.  100  It),  soit  à  clairevoies,  pour  la  consommation  de  la  ville  ou  de  la 
banlieue,  soit  en  caisses  fermées  pour  Exportation  sur  Cuba,  les  Philip- 
pines, etc.,  via  New-York.  J'ai  vu  des  caissettes  remplies  de  viande  de  porc  à 
destination  de  Londres. 

Chacune  de  ces  caisses  porte  l'étiquette  du  contrôle  sanitaire  : 


DEPARTMENT  OF  AGRICULTURE 

U.  S. INSPECTED 

and  I.  A.  Passed. 
Bureau  of  animal  Industry. 


Suit  un  texte  officiel  et  formulaire. 

L'emmagasinage  de  ces  caisses  se  t'ait  à  raison  de  0  centime  5  par  livre 
et  par  mois. 

Le  beurre  et  les  œufs  sont  entreposés  à  raison  de  30  centimes  par  mois 
et  par  caisse,  du  Ie'  avril  au  34  décembre  et  10  centimes  par  caisse  el  par 
mois  à  partir-  du  1er  janvier  qui  suit. 

D'autres  établissements  ont  la  spécialité  des  fruits,  légumes,  viandes  en 
quartiers,  passons,  etc. 

le  me  sui>  un  peu  attardé  aux  détails  ici.  J'ai  abusé  de  la  complaisance 
de  M.  Me  Pike. 

En  redescendant,  nous  visitons  une  branche  de  détail  faisant  suite  à 
l'établissement  que  nous  quittons.  Ces  deux  maisons  n'ont  rien  de  commun. 
C'est  un  dépôt  de  l'importante  firme  Swift  and  C°. 

Permettez  que  je  fasse  un  rapprochement  et  excusez-le. 

Les  Américains,  Australiens,  Anglais,  Danois,  Allemands,  n'avaient  pas 
encore  pensé  à  cette  industrie  frigorifique  aujourd'hui  si  puissante,  que  déjà, 
à  Paris,  nous  avions  fait  l'application  des  basses  températures  pour  la  recon- 
naissance des  noyés  ou  l'identification  de  corps  trouvés  sur  la  voie  publique  : 
l'exposition  de  ces  corps  derrière  les  vitres  de  la  Morgue  est  encore  une 
impression  vivace  de  mon  enfance. 

Dans  le  Slate-A  venue,  à  Chicago,  l'établissement  Swift  and  C°  n'expose 
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pas  de  lugubres  trouvailles,  mais,  on  y  voit,  à  travers  de  grandes  glaces,  de 
superbes  morceaux  de  viandes  suspendus  à  des  crochets  à  trolets  et  ayant 
l'air  le  plus  appétissant. 

Comment  est  faite  l'installation? 

Simplement.  Avec  la  même  dépense  qu'un  boucher  parisien  ferait  pour 
ses  étalages  de  marbre,  tables  massives,  cuivrerie,  etc.,  il  pourrait  avoir  des 
murs  peints  proprement,  de  belles  glaces  permettant  de  voir  de  l'extérieur 
les  viandes  saines  suspendues  aux  crochets  à  trolets  et  pourrait  maintenir 
ces  viandes  dans  le  même  état,  pendant  des  semaines.  Dans  ce  but,  une  petite 
machine  à  glace  lui  suffirait,  ou  mieux,  il  pourrait  recevoir  son  froid  d'un 
établissement  voisin  qui  en  distribuerait  comme  fait  Swift  and  G0. 

Il  maintiendrait  toujours  32°  F.  Dans  une  chambre  à  part  hermétique- 
ment close  où  il  y  aurait  moins  d'inquiétude  pour  la  conservation  à  basse 
température,  il  aurait  des  jambons,  saucisses,  viandes  fumées  ne  craignant 
pas  d'être  altérées  et  pouvant  donner  à  la  viande  fraîche  le  goût  de 
fumée. 

Et  alors,  la  bourgeoise,  les  bonnes,  les  domestiques  viendraient  à  la 
boutique,  se  présenteraient  au  bureau  de  plain-pied  et  demanderaient  tel 
morceau,  et  ils  verraient  le  découpeur  à  l'intérieur  de  la  chambre  froide 
exécuter  leur  ordre. 

Sans  aucun  doute  le  Congrès  aura  comme  conséquence  un  mouvement 
vers  les  industries  frigorifiques  en  France.  Mais  l'éducation  de  la  masse  res- 
tera une  question  de  temps. 

Il  ne  faut  pas  s'attendre  à  une  modification  des  habitudes  de  nos  paysans 
dans  leurs  transactions  sur  les  marchés  communaux,  cantonaux  et  même 
dans  les  villes.  On  verra  encore  pendant  longtemps,  le  bonhomme  passer  la 
hotte  au  dos,  de  maison  en  maison,  dans  les  villages,  demander  la  ponte  des 
poules  ou  le  beurre  de  la  semaine,  les  revendre  au  marchand  du  canton  qui, 
lui,  les  expédie  à  la  ville.  A  la  ville  un  autre  intermédiaire  plus  important  ex- 
pédie sur  les  grandes  places  de  Paris. 

Ici,  c'est  différent.  Le  paysan  américain  est  instruit.  Il  a  de  l'intelligence 
et  de  l'initiative, 

Il  est  positif,  ne  finaude  pas.  Il  sait  qu'une  amélioration  a  pour  but  de 
faire  gagner  de  l'argent  à  deux  parties  :  lui,  le  producteur,  et  l'autre,  le  mar- 
chand. 11  admet  donc  toute  nouveauté. 

C'est  ce  qui  explique  qu'aujourd'hui  dans  l'Amérique  du  Nord,  sur  ces 
mailles  de  fer  qui  mettent  en  valeur  cet  admirable  et  immense  territoire,  il 
y  a  de  puissantes  compagnies  comme  : 

Ho/,-  Refrigerator  Oy,  Shippers  Refrigerator  C°,  Pacific  Fruits  Export  Cy, 
Fnnis  Vegetables  Export^  Ynitilator  and  Refrigerator  Sla  Fe,  St-Louis  Unions 
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Packers,  Tropical  Refrigerator  Cy,  Chicago  Dressed  Beef  Re fr.,  Swift  and  C°, 
Armour,  Grand  Trunk  Refrigerator,  Philadelphie  Reading,  Dairy  produce 
Pennsylvania,  Canadian  Pacific  Ry,  Great  Northern  Ry.  et  cinquante  autres  que 
je  n'ai  pas  vus,  mais  qu'un  Directory  pourra  indiquer. 

Ces  wagons  arrivent  aux  fermes  les  plus  reculées  avec  une  provision  de 
glace  qui  les  amènera  à  la  station  la  plus  proche  pour  se  réapprovisionner. 

Ces  refrigerators  ont  environ  4o  pieds  ou  15  mètres  de  long.  A  chaque 
extrémité,  ils  ont  deux  réservoirs  pouvant  contenir  6.000  livres  de  glace. 
Leur  consommation  normale  est  d'environ  100  livres  par  hpure.  Ils  peuvent 
rouler  30  à  36  heures. 

Aux  stations  inportantes,  il  y  a  des  fabriques  de  glace.  Le  réapprovi- 
sionnement se  fait  avec  une  extraordinaire  rapidité.  En  30  minutes  un  con- 
voi de  18  à  20  wagons  est  entièrement  réapprovisionné. 

Les  compagnies  ont  pensé  au  moteur  à  glace  dans  chaque  wagon.  Outre 
que  cela  serait  plus  coûteux,  il  y  aurait  les  risques  de  non -fonctionnement, 
et,  par  conséquent,  de  perte  des  denrées. 

J'avais  suggéré  à  M.  Nickerson,  l'idée  de  la  production  du  froid  par 
la  locomotive  et  sa  distribution  comme  les  freins  à  air.  Cette  question  a  été 
mise  à  l'étude,  mais  rejetée  après  examen.  Trop  de  frais  et  toujours  les 
risques. 

L'avenir  quand  même  reste  au  petit  moteur  autonome  que  l'on  pourrait 
doubler.  Son  usage  dans  les  transports  comme  pour  les  maisons  coloniales 
serait  alors  presque  illimité. 

A  chaque  réapprovisionnement  la  trappe  sur  le  toit  du  wagon  est  plom- 
bée, pour  qu'il  y  ait  toute  garantie  pendant  le  trajet. 

Rendus  à  destination,  les  wagons  sont  nettoyés  et  repartent  à  nou- 
veau. 

11  y  ^aurait  chez  nous  une  certaine  difficulté  à  faire  comprendre*  aux 
paysans  l'utilité  du  froid.  Mais  on  y  arriverait.  Ce  serait  la  même  chose  que 
pour  les  syndicats  agricoles  quand  il  s'est  agi  de  répandre  l'idée  de  l'emploi  des 
phosphates.  De  bonnes  conférences,  des  projections,  des  chiffres,  des  compa- 
raisons et  nos  gens  qui  ne  sont  pas  plus  bêtes  que  les  autres  comprendraient  ;  et 
bientôt  nous  verrions  nos  paysans  chercher  à  la  ville  leur  armoire  à  glacière. 
Avec  quels  soins  ils  renfermeraient  les  œufs  de  la  semaine,  les  poulets  tout 
plumés  que  nous  ne  verrions  plus  figurer  étiquetés  sur  nos  marchés,  être 
trimballés,  sales,  trempés  de  fiente,  dans  des  wagons  à  bagages  ou  à  bestiaux. 
Ah  !  nous  sommes  loin  de  la  perfection  à  ce  point  de  vue. 

Des  wagons  pour  le  transport  des  poules,  poulets,  volailles.  C'est  une 
vraie  cage  à  étage  ou  les  poules  peuvent  se  nourrir  et  boire  et  arriver  à  des- 
tination dans  1p  meilleur  état  pour  la  vente. 

Pour  les  bestiaux  expédiés  d'une  région  d'élevage  à  un  pays  de  consom- 
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mation  qui  est  producteur  de  bois,  le  bétail  est  mis  dans  un  wagon  à  claire- 
voie.  Il  peut  boire  et  manger  dans  les  mangeoires.  Arrivé  à  destination,  il  n'a 
aucunement  souffert  même  d'un  voyage  de  plusieurs  jours.  Il  n'en  est  pas  de 
même  chez  nous.  Les  marchands  ont  toujours  à  compter  avec  la  dépréciation 
résultant  du  voyage. 

Si  ces  wagons  vont  à  Vancouver,  on  les  chargera  de  bois.  Avant,  on  aura 
soin  de  retourner  les  mangeoires  qui  présenteront  leur  concavité  à  l'exté- 
rieur, la  convexité  arrivant  de  niveau  avec  les  parois  du  wagon. 

En  matière  de  conclusion,  je  dirai  simplement  que  lorsque,  en  France, 
nous  nous  déciderons  à  comprendre  l'importance  qui  s'attache  aux  industries 
résultant  du  froid,  nous  profiterons  des  bénéfices  qu'un  pays  privilégié 
comme  le  nôtre  peut  en  retirer.  Mais  il  faut  tout  d'abord  nous  instruire. 
Pour  cela,  ce  n'est  pas  en  Australie  qu'il  faut  aller.  C'est  en  Amérique. 
En  trois  mois  on  peut  faire  de  la  bonne  besogne  en  sachant  procéder  métho- 
diquement : 

1°  Étude  des  sources  de  production  ; 

2°  Étude  des  moyens  de  transport; 

3°  Mécanisme  complet  de  ces  moyens  de  transports; 

4°  Arrivée  des  produits  aux  magasins  généraux  froids  ; 

o°  Étude  complète  de  ces  magasins  froids.  Technique  . 

6°  Étude  complète  de  la  partie  administrative  des  magasins  froids.  Tech- 
nique ; 

7°  Étude  des  marchés  d'écoul  ement  ; 
8°  Études  dés  places  d'exportation. 

Chicago  et  New- York  sont  les  places  où  l'on"  peut  acquérir  dans  un  tri- 
mestre une  connaissance  parfaite  de  ce  commerce  intéressant  pouvant  encore 
se  diviser  en  : 

1°  Rcurres,  œufs,  fromage  ; 

2"  Viandes,  volailles  ; 

8Q  Fruits. 

Je  suis  persuadé  qu'en  France,  ceux  qui  entreprendraient  une  affaire  con- 
sistant dans  l'achat  d'oeufs,  fromage,  beurre,  volailles,  fruits,  leur  mise  en 
chambre  froide,  alors  qu'ils  valent  un  tiers  de  moins  qu'en  hiver,  afin  de 
les  revendre  pendant  cette  dernière  saison,  ceux-là  auraient  de  jolis  divi- 
dendes à  se  répartir. 


—  499  — 


ÉTAT  DE  L'INDUSTRIE  DU  FROID  DANS 
LES  DIFFÉRENTS  PAYS  1 

(Publications  et  monographies  distribuées  aux  congressistes  pendant  le  Congres.) 

Allemagne.  —  Die  wirtsehaftliche  Bedéutung  der  deutschen  K'àlte- Industrie  un 
Jahre  1908,  bearbeitet  von  der  Àbteilung  la  des  deutschen  Ausschus- 
ses.  von  Dr  Ing.  C.  Hedïel. 

(Vol.  in-4°  de  24  pages,  53  fig.,  1  grande  carte  frigorifique  de 
l'Allemagne,  hors  texte.) 
Argentine  République).  —  La  République  Argentine  au  Premier  Congrès 
International  du  Froid,  par  J.  -S.  Rey  Rasadre,  Délégué  officiel  du 
Gouvernement,  Président  de  la  Société  «  La  Negra  Maschwitz  Rey  Ltd.  » 

(Vol..  in-8°  raisin  de  84  pages,  20  planches  hors  texte,  1  carte.) 

Bulletin  du  Ministère  de  l'Agriculture  de  la  République  Argen- 
tine. —  Rapports  sur  les  applications  industrielles  du  Froid  dans  la 
République  Argentine,  par  le  Comité  National  Argentin,  sous  la  direc- 
lionde  M.  Pierre  Bergès,  docteur  en  médecine,  vétérinaire,  professeur 
à  l'Institut  Supérieur  Agronomique  et  Vétérinaire  de  Buenos- Ayres, 
Secrétaire  du  Comité  Argentin. 

(Vol.  in-8°  carré,  212  pages,  40  fig.  dans  le  texte.) 
Autriche.  —  Monographie  en  l'honneur  du  Premier  Congrès  International  du 
Froid,  par  le  Comité  Autrichien,  rédigé  par  M.  le  prof.  Atoïs  Schwarz, 
de  Mahr-Ostrau.  Vienne,  1908. 

(Vol.  grand  in-4°,  118  pages,  70  fig.  dans  le  texte,  20  planches, 
±  doubles-planches,  1  hors  texte). 

i  Fdition  française.) 

Festschrift  fur  déni.  Inlernationalen  Kongress  mr Kâlte-industrie, 
von  Osterreichischen  Komitee,  redigiert  von  Prof.  Aloïs  Schwartz, 
.Miilir-Ustrau.  Wien,  1908. 
(n  ande-Bretagne.  —  L'Empire  Britannique  et  le  Froid,  parM.R.-M.  Leonard, 
Secrétaire  du  Comité  Anglais  (en  français). 
(Brochure  in-8°  carré  de  48  pages,  i 
Hongrie.  —  l'industrie  du  Froid  en  Hongrie.  —  La  portée  économique  de  ses 
applications,  les  Établissements  frigorifiques  de  Hongrie,  par  le  Comité 
Hongrois. 

(Vol.  in-4°  de  86  pages,  24  phot,  hors  texte.) 
Italie.  —  L'Industrie  frigorifique  en  Italie.  —  Rapport  du  Ministère  Royal  de 
l'Agriculture,  de  l'Industrie  et  du  Commerce  d'Italie  (en  français). 
Vol.  in-8°  raisin  de  70  pages,  26  fig.  dans  le  texte.) 
Vauvelle-Zélande.  —  The  Refrigerated  Industries  in  Neiv-Zealand. 
i6  grands  feuillets.) 


(  Ii  Voir  <l;ms  le  I"  volume  la  liste  complète  des  publications  distribuées. 
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SOUS-SECTION  Q 


ORGANISATION 
DES  TRANSPORTS  DES  DENRÉES  PÉRISSABLES 
SDR  LE  RÉSEAU 
DES  CHEMINS  DE  FER  ITALIENS  DE  L'ÉTAT 

Par  la  DIRECTION  GÉNÉRALE  DES  CHEMINS  DE  FER  DE  L'ÉTAT 

ITALIEN. 

Résumés  (édition  française),  p.  292  ;  Resilmees  (deutsche  Ausgabe)  S.  27o  ;  Summaries  (english  edition)  p.  209. 

L'importance  que  les  transports  de  denrées  périssables  à  long  parcours, 
ont  pour  l'Italie,  est  représentée  par  le  tableau  suivant,  où  l'on  a  résumé  les 
résultats  des  observations  de  la  douane  italienne  sur  l'exportation  des  susdites 
marchandises. 

Tonnes.         Année  190:;.  Année  -1906. 

Beurre  et  fromages ...  »  23.158  24.253 

Viande  fraîche   »  1.803  1.603 

Poissons  frais   »  2.151  2.300 

Volailles   -  9.279  8.915 

OEufs   »  33.142  3-?.265 

Fruits  tels  que  :  oranges, 
bergamotes,  cédrats,  ci- 
trons, mandari  nés  et  au- 
tres de  même  nature  (  1  )  »  309.632  346.893 
Fruits  frais   »  -  75.772  51.144 

La  plupart  des  produits  de  l'industrie  laitière  indiqués  dans  cette 
table  en  bétail  et  en  volailles  proviennent  de  la  vallée  du  Pô  et  sont 
expédiées  au  centre  de  l'Europe  et  à  l'Angleterre,  tandis  que  les  fruits  frais 
et  les  oranges,  cédrats  et  citrons,  proviennent  du  midi  de  l'Italie  et  sont 
adressés  soit  au  centre  de  l'Europe  soit  à  nos  ports  pour  l'exportation  par  voie 
de  mer. 

C'est  surtout  pour  ces  transports  à  l'étranger  qu'on  a  besoin  de  wagons 
frigorifiques,  dans  le  but  d'assurer  la  conservation  et  la  fraîcheur  des  mar- 
chandises. Pour  les  transports  à  l'intérieur  de  l'Italie,  il  sufiit  en  général 
d'employer  des  wagons  à  parois  isolées  ou  bien  munis  d'aspirateurs  qui  pro- 
tègent les  marchandises  de  la  chaleur  excessive  et  favorisent  le  renouvellement 


(1)  245.599  tonnes  seulement  de  fruits  tels  que  :  oranges,  bergamotes,  cédrats,  citrons, 
mandarines  et  autres  de  même  nature  ont  été  transportées  par  chemin  de  fer;  le  reste 
a  été  embarqué  directement  dans  les  ports  de  mer. 
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actif  de  l'air,  qui  à  son  tour  produit  un  abaissement  de  température,  dû  à 
1  evaporation  de  l'humidité  superficielle  des  marchandises. 

Dans  ce  but  les  chemins  de  fer  de  l'État  italien,  peuvent  mettre  à  la  dis- 
position du  commerce  le  matériel  suivant  : 

14.506  wagons  série  F,  pour  les  denrées  plus  communes; 

175  wagons  série  Fe  Fc,  pour  les  denrées  qui  ont  besoin  d'une  aération 
plus  active; 

100  wagons  série  Ha  (Sicilia)  exclusivement  pour  les  fruits  tels  que  : 
oranges,  bergamotes,  cédrats,  citrons,  mandarines,  et  autres  de  même  nature. 

Dans  tous  ces  wagons  on  a  le  même  système  d'aération  au  moyen  d'as- 
pirateurs «  Torpedo  »  ;  et  on  obtient  le  renouvellement  de  l'air  au  moyen  de 
portes  roulantes,  de  petites  portes  à  renversement  ou  de  persiennes  fixes, 
selon  les  différents  types  des  wagons  mêmes. 

Dans  les  wagons  de  la  série  F  on  obtient  l'isolement  de  l'intérieur  du 
wagon  au  moyen  d'un  système  de  double  paroi  renfermant  de  l'air;  et  dans 
les  wagons  série  V,  destinés  aux  transports  des  cédrats  et  citrons,  on  a  même 
une  triple  paroi  avec  circulation  d'air  à  l'intérieur. 

Sur  le  fonctionnement  et  sur  le  pouvoir  d'aspiration  de  l'aspirateur 
«  Torpedo  »,  (voir  la  note  annexe  A,  p.  505),  on  peut  en  déduire  que  dans  un 
wagon  vide  et  à  la  vitesse  de  60  kilomètres  à  l'heure,  l'air  dans  l'intérieur  du 
wagon  peut  être  renouvelé  toutes  les  cent  secondes. 

Pour  les  transports  en  petite  quantité  de  poissons,  gibiers,  etc.,  on  main- 
tient une  température  basse  avec  de  la  glace,  qui  fait  part  de  l'emballage.  De 
même  la  bière,  en  petite  quantité,  est  transportée  avec  les  susdits  wagons  en 
remplissant  tout  simplement  de  glace  les  espaces  intermédiaires  qui  se  trou- 
vent entre  les  fûts. 

Parmi  le  matériel  roulant,  les  chemins  de  fer  de  l'État  italien  ne  disposent 
d'aucun  wagon  frigorifique  proprement  dit,  vu  qu'il  est  préférable  que  la  sur- 
veillance du  matériel  roulant,  exclusivement  spécial  aux  maisons  qui  font  le 
commerce  des  denrées  périssables,  soit  faite  par  les  maisons  mêmes,  car  ledit 
matériel  roulant  a  besoin  de  soins  et  d'installations  subsidiaires  qui  sont  en 
rapport  avec  la  technique  spéciale  de  ces  industries.  De  son  côté  l'Adminis- 
tration des  chemins  de  fera  soin  d'aider  et  d'encourager  le  développement 
des  initiatives  privées  en  facilitant  les  transports  et  en  octroyant  des  prix  pro- 
portionnels aux  parcours  utiles  de  ce  matériel  spécial,  sur  le  réseau  de  l'État, 
ce  qu'on  verra  mieux  dans  la  suite. 

C'est  pourquoi  les  principales  maisons  italiennes  pour  les  transports  de 
<  ici irées  périssables  ont  inscrit  dans  le  parc-wagons  des  chemins  de  fer  leur 
matériel  spécial  pour  les  transports  frigorifiques,  matériel  qui  se  compose 
essentiellement  cTe  wagons-glacières,  dont  la  quantité  est  toujours  en  augmen- 
tation f;t  qui  au  moment  actuel  peut  être  ainsi  résumé  : 
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Qes  wagons  on!  les  parois  doubles  el  roêmè  triples  ;  les  espaces  infer  - 
médiaires  sont  remplis  de  matériel  cohibanl  lel  qm  liège,  feutre  com- 
primé, etc. 

Quelques-uns  ont  un  seul  réservoir  à  glace  au  centre  ou  bien  eu  out  deux 
aux  extrémités,  avec  une  décharge  d'eau  à  siphon  pour  empêcher  l'entrée  de 
l'air. 

Pour  de  plus  amples  détails  concernant  les  transports  au  moyen  du 
matériel  frigorifique,  voir  la  note  B  (annexe,  p.  506). 

Aux  transports  en  wagons  de  type  spécial  el  de  propriété  particulière,  on 
applique  les  tarifs  à  wagon  complet,  qui  sont  valables  pour  les  mêmes  mar- 
chandises chargées  dans  des  wagons  ordinaires;  ces  tarifs  sont  calculés  sur  le 
poids  minimum  établi  par  chaque  tarif  ou  bien  sur  le  poids  réel  s'il  est  supé- 
rieur. 

Les  tarifs  pour  ces  marchandises,  en  plus  de  ceux  appliqués  à  la  petite 
vitesse,  sont  aussi  établis  pour  un  système  de  transport  plus  rapide  et  eu 
même  temps  à  des  prix  un  peu  plus  élevés  que  ceux  de  la  petite  vitesse. 

Ce  système  de  transport  appelé  «  Petite  Vitesse  accélérée  »  est  le  plus 
généralement  en  usage  surtout  pour  les  transports  à  grandes  distances. 

Les  tarifs  de  la  Petite  Vitesse  accélérée,  valables  sur  le  réseau  des  chemins 
de  fer  de  l'État  (annexe  Ci  offrent  de  grandes  facilités  pour  les  transports  en 
service  intérieur  i  tarif  901 1  provenant  de  certaines  localités,  dont  la  plupart 
soi  it  celles  de  l'Italie  centrale  et  toutes  celles  de  l'Italie  méridionale,  Sicile 
comprise. 

(>  tarif  fut  établi  dans  le  but  de  favoriser  le  développement  de  l'agricul- 
Ittredans  le-  régions  tes  plus  fertiles  et  qui  se  trouvent  dans  des  conditions  assez 
difficiles  en  ce  qui  concerne  les  transports,  à  cause  de  lagrande  distance .qui 
les  -«  pare  des  principaux  centres  d'exportation  soit  nationaux,  soit  étrangers. 

A  ii ssi  pour  les  transports  des  denrées  en  exportation  (tarifs  55  et  56)  on 
apporta,  en  1905,  des  réductions  considérables  en  rendant  applicable  le  prix 
minimum  (établi  auparavant  pour  les  expéditions  d'au  moins  5.000  wagon* 
par. an)  à  toutes  les  expéditions  sans  distinction,  même  d'un  seul  wagon. 

En  outre  les  transports  des  denrées  périssables,  en  wagon  particulier  (en 
général  à  type-glacière)  sont  aussi  favorisés  avec  les  dispositions  suivantes  : 

1"  La  glace,  la  paille  et  les  autres  substances  chargées  avec  les  marchan- 
dises et  les  récipients  qui  les  contiennent,  sont  transportées  gratis,  pourvu 
qu'elles  ne  dépassent  pas  la  quantité  strictement  nécessaire. 

2"  Aux  propriétaires  des  wagons,  inscrits  au  parc- wagons  des  chemins  de 
1er  de  l'Etat,  l'Administration  peut  accorder  des  compensa  lions  calculées  pour 
chaque  wagon-kilomètre  de  parcours  à  wagon  complet. 

(/■Ile  compensation  vient  d'être  établie  pour  chaque  cas  en  tenant 
compte  du  type  des  wagons,  de  leur  valeur,  de  leur  spécialité,  des  transports 
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auxquels  ils  sont  destinés,  des  frais  d'entretien  et  des  avantages  probables 
que  l'Administration  peut  prévoir  de  l'emploi  des  susdits  véhicules. 

3°  Sous  des  conditions  déterminées  et  sous  des  réserves  tout  à  fait  parti- 
culières, on  peut  octroyer  aux  wagons  destinés  aux  denrées  en  exportation  de 
compléter  leur  cargaison  en  trois  gares  au  plus,  le  long  du  parcours  du  réseau 
de  l'État  italien. 

Cependant  certaines  administrations  de  chemins  de  fer  étrangers  ne  sont 
pas  favorables  à  cette  facilité,  très  utile  au  commerce,  et  il  serait  à  souhaiter 
qu'on  n'insistât  pas  davantage  sur  les  objections  qui  ont  été  faites  jusqu'à  pré- 
sent, objections  qui  ont  trait,  du  reste,  à  des  questions  de  simple  formalité. 

4°  Le  retour  des  susdits  wagons  est  fait  gratis. 

Seulement  dans  le  cas  où  à  la  fin  de  chaque  année  les  kilomètres  par- 
courus «  à  vide  »  par  chaque  wagon,  dépassent  les  kilomètres  de  parcours 
«  en  charge  »,  l'Administration  fait  payer  aux  maisons  propriétaires,  une  taxe 
de  7  centimes  et  demi  par  wagon-kilomètre  du  parcours  «  à  vide  »  supérieur 
au  parcours  «  en  charge  ». 

Des  tables  D  (annexe,  p.  543)  où  sont  indiqués  les  prix  de  transport  de 
quelques  denrées  qui  partent  de  l'Italie  à  destination  des  principales  localités 
d'exportation  de  l'Europe,  on  voit  combien  est  sensible  la  différence  entre  les 
prix  qu'on  fait  en  Italie  et  les  prix  qu'on  fait  à  l'étranger;  dans  la  plupart  des 
cas,  ces  derniers  sont  le  double  et  même  le  triple  des  prix  italiens. 

On  pourrait  répondre  que  les  soins,  tout  particuliers,  et  la  rapidité  de 
transport  dont  ces  denrées  sont  l'objet,  en  général,  de  la  part  de  toutes  les  Admi- 
nistrations des  chemins  de  fer  étrangers,  empêchent  une  réduction  des  tarifs. 
Mais  en  Italie,  malgré  la  modicité  des  prix  de  transport,  les  dites  denrées  n'en 
sont  pas  moins  l'objet  de  soins  particuliers,  si  bien  qu'on  a  établi  spéciale- 
ment des  trains-marchandises  très  rapides,  partant  des  régions  qui  exportent 
le  plus  ces  denrées,  jusqu'aux  frontières;  et  avec  ces  trains,  par  exemple,  on 
fait  des  transports  en  soixante-dix-neuf  heures  de  Palerme  à  Chiasso 
(1.606  kilomètres);  en  trente-sept  heures  de  Naples  à  Pontebba  (976  kilo- 
mètres); en  quatorze  heures  de  Milan  à  Modane  (251  kilomètres). 

De  ce  qui  précède,  on  peut  facilement  conclure  que  les  délais  de  con- 
signe établis  par  les  conditions  des  susdits  tarifs  fixent  des  limites  maxima, 
qui  ont  pour  but  de  diminuer  la  responsabilité  de  l'Administration  en  cas 
de  retard  éventuel  et  exceptionnel,  sans  toutefois  que  ce  soit  une  règle  à 
appliquer  en  général. 

En  conséquence,  en  vue  de  l'intérêt  commun,  l'Italie  forme  le  vœu  qu'@D 
puisse^  même  à  l'étranger,  trouver  les  moyens  de  réduire,  autant  que  pos- 
sible, les  tarifs  «1rs  denrées  périssables  à  lin  d'augmenter  et  derendre  encore 
plus  intensif  !<•  commerce  de  ces  très  importants  produits. 
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Annexe  A 

Expériences  sur  l'efficacité  des  ventilateurs  type  «Torpédo» 
appliqués  aux  véhicules  des  chemins  de  fer. 

Résumés  édition  française)  p.  298;  Résumées  (deutsche  Ausgabe)  S.  284;  Summaries  (english  edition)  p.  232. 

L'expérience  a  été  faite  avec  le  wagon  Fc  n°  164.009  du  train  ordinaire 
pour  voyageurs  n°  2880  (Firenze-Bologna)  et  du  train  express  n°  501  (Bolo- 
gna-Firenze),  les  2  et  3  janvier  1907,  en  appliquant  à  l'ouverture  d'un  des 
ventilateurs  Torpedo,  sur  le  côté  intérieur  du  wagon,  un  manomètre  à  eau. 

Les  différences  de  niveau  obtenues  varièrent  de  2  millimètres  à  la  vitesse  de 
30  kilomètres  à  l'heure,  à  18  millimètres  à  la  vitesse  de  80  kilomètres,  On  ob- 
tint aussi  38  millimètres  sur  le  trajet  Pistoie-Florence,  mais  une  telle  excep- 
tionnelle différence  de  niveau  doit  être  attribuée  à  l'action  du  vent  qui 
soufflait  très  fort  au  moment  de  l'expérience. 

Les  nombres  donnés  ne  doivent  donc  pas  être  considérés  comme  absolus, 
étant  donnée  la  grande  influence  exercée  par  le  vent.  En  effet  ,  quand  le  vent 
soufflait  dans  la  même  direction  que  la  course  du  train,  l'action  du  ventila- 
teur devenait  presque  nulle,  tandis  que  si  le  vent  soufflait  dans  la  direction 
opposée  on  obtenait  les  maxima  indiqués.  La  donnée  la  plus  sûre  fut  obtenue 
sur  le  trajet  Florence-Pistoie  l'atmosphère  étant  tranquille,  C'est  sur  ce  trajet 
qu'on  a  pu  constater  qu'en  variant  la  vitesse  du  train,  on  faisait  varier 
régulièrement  aussi  la  différence  de  niveau  dans  le  manomètre.  Une 
donnée  assez  exacte  est  une  dépression  de  6  millimètres  environ  à  la  vitesse 
de  60  kilomètres  à  l'heure,  dans  une  atmosphère  calme. 

On  remarquait  l'effet  du  vent  aussi  pendant  les  arrêts  du  train  dans  les 
gares,  car  le  manomètre  indiquait  une  dépression  dans  le  ventilateur.  Dans 
fa  gare  de  Corbezzi  on  obtint  3  millimètres  mais  l'effet  devait  être  supérieur 
parce  que  le  bâtiment  de  la  gare  réduisait  l'efficacité  de  l'action  du  vent. 

On  fit  plusieurs  essais  dans  le  but  de  s'assurer  si  l'ouverture  ou  la  ferme- 
ture des  autres  orifices  du  wagon  exercerait  quelque  influence  sur  la  force 
aspirante  du  «  Torpedo  »  expérimenté;  on  fit  aussi  des  essais  en  fermant 
le  s  trous  des  dois  autres  «  Torpedo  »  ;  mais  le  manomètre  ne  se  ressentit  pas 
de  ces  changements. 

En  prenant  pour  base  là  donnée  de 0 millimètres,  on  peut  établir  qu'à  la 
vitesse  de  60  kilomètres  à  l'heure,  dans  l'atmosphère  calme,  l'air  sort  des 
ventilateurs  avec  une  vitesse  d'à  peu  près  6  mètres  à  la  seconde.  C'est-à-dire 
que  la  somme  dos  surfaces  des  trous  des  quatre  ventilateurs  étant  de  0m2,07,  et 
42  j nètres  cubes  la  capacité  du  wagon,  il  faudrait  cent  secondes  environ  pour  la 
rechange  de  l'air  du  wagon.  Et  c'est  en  considérant  la  position  des  ouvertures, 
qu'on  doit  retenir  qu'en  effet  tout  l'air  du  wagon  se  renouvelle  périodiquement  . 
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On  ne  releva  jamais  dans  le  manomètre  de  différences  de  niveau  négatives.  Ce 
lait  établi  et  n'ayant  trouvé,  après  l'expérience,  point  de  saleté  sur  le  Couver- 
cle qui  ferme  le  trou  du  ventilateur,  on  peut  en  conclure,  qu'en  marche,  ni 
la  poussière  ni  la  fumée  ne  peuvent  entrer  dans  le  wagon  à  travers  des  venti- 
lateurs. 

Tout  ce  qu'on  a  exposé  nous  porte  à  établir  que  l'efficacité  des  ventilateurs 
«  Torpedo  »  reste  bornée  dans  les  trains  à  petite  vitesse,  mais  est  très  sen- 
sible dans  les  trains  à  grande  vitesse.  Mais  cette  influence  dépend  aussi  des 
conditions  de  l'atmosphère  et  précisément  de  la  direction  du  vent  lequel  peut 
aussi  bien  rendre  nulle  l'action  des  ventilateurs  «  Torpedo  »  que  la  renforcer. 

Annexe  B 
Informations  concernant  les  transports 
en  wagons  frigorifiques  en  Italie. 

Les  principaux  transports  en  wagons  frigorifiques  qui  ont  lieu  en  Italie, 
sont  de  : 

I.  —  Beurre  et  fromage  ; 
fl.  —  Bétail  abattu; 
m.  —  Bière. 

I 

Wagons  pour  les  transports  de  beurre  et  de  fromage. 

Sans  nous  occuper  de  maisons  de  minime  importance,  nous  dirons  que 
les  transports  de  beurre  et  de  fromage  sont  effectués  par  les  quatre  Sociétés 
suivantes  : 

a)  Polenglii,  Lombardo  et  CiP,  de  Codogno; 

b)  Corsi  frères,  de  Rogoredo; 

c)  Société  «  Burro  Gorgonzola  »,  de  Milan. 

d)  C.  Gara  vagi  ia  et  Cie,  de  Milan. 

a)  La  maison  Polenglii.  Lombardo  et  Cie  a  un  établissement  à  Godogno 
et  un  autre  à  Lodi,  où  elle  conserve,  dans  des  celliers  frigorifiques,  les  beurres 
et  les  fromages  destinés  à  l'exportation. 

IVous  ne  dirons  rien  des  fromages,  qui  ne  sont  transportés  qu'eu  petites 
quantités  dans  les  wagons  frigorifiques;  en  revanche,  cette  Maison  fait  prin- 
cipalement des  expéditions  de  beurre  pour  l'Angleterre,  via  Uiiasso-Anvers.  - 

Les  wagons  sont  chargés  seulement  partiellement  à  Codogno,  el  les  réser- 
voirs y  sonl  remplis  par  1.500  kilogrammes  de  glace. 

La  charge  des  wagons  est  ensuite  complétée  à  Lodi,  d'où  les  wagons  son! 
expédiés  à  Anvers.  A  Chiasso, lorsque  c'est  nécessaire,  on  renouvelle  la  glace. 

Les  expéditions  de  beurre  pour  l'Angleterre  s'élèvent  à  quatre  et  cinq 
w  a&on8  par  semaine. 
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b  etc;  La  maison  Corsi  frères  et  la  Société  «  Burro  Gorgonzola  »,qui  sont 
associées  dans  ce  commerce,  chargent  leurs  wagons  à  Rogoredo  et  à  Lccco,à 
destination  d'Angleterre,  via  Chiasso-Ostende. 

Le  beurre  et  le  fromage  dit  «  Gorgonzola  »  sont  transportés  ou  en  wagons 
séparés,  ou  bien  dans  un  même  wagon,  qui  dans  ce  cas  est  divisé  en  deux 
compartiments  complètement  séparés.  La  quantité  de  glace  chargée  dans  les 
réservoirs  est  de  2.500  à  3.000  kilogrammes. 

Les  maisons  susnommées  ont  un  établissement  frigorifie] ne  à  Rogoredo  et 
des  giottes  frigorifiques,  creusées  dans  la  montagne,  à  Lecco. 

Les  transports  des  deux  maisons  ensemble a  tteignent  environ  trois  cents 
wagons  par  an. 

d  La  maison  C.  Caravaglia  et  Gh'  a  un  établissent  9nl  frigorifique  à 
Milan  et  des  grottes  frigorifiques  à  Lecco,  comme  les  deux  précédentes. 

Elle  effectue  des  expéditions  de  beurre  et  de  fromage  et,  exception- 
nellement, des  fruits.  Dans  les  réservoirs  des  wagons,  on  charge  de  2.G00  à 
2.o00  kilogrammes  de  glace. 

Les  expéditions  dont  il  s'agit  sont  destinées  à  l'Angleterre  via  Modane- 
Dieppr.  et  s'élèvent  à  environ  cent  wagons  par  an. 

Les  wagons  des  maisons  Garavaglia,  Corsi  frères  et  Société  «  Rurro 
Gorgonzola  »,  arrivent  à  leur  destination  sans  être  réappro visionnés  de  glace 
pendant  le  voyage. 

Gomme  il  résulte  des  indications  précédentes,  tous  les  wagons  des  mai- 
sons susdites  sont  à  glacières.  En  général,  les  réservoirs  à  glace  sont  placés 
aux  deux  extrémités  du  wagon;  quelquefois  au  centre;  dans  ce  cas  ils  divisent 
le  wagon  en  deux  compartiments  complètement  séparés. 

Le-  températures  les  plus  élevées  des  wagons  pendant  les  transports  attei- 
gnent :  de  -f  13°  à  +  15°  C,  pour  les  wagons  de  Polenghi,  Lombardo  et 
C  :  de  —  4°  à  +  6°  C.  pour  ceux  de  la  Société  «  Rurro  Gorgonzola  »  et  de 
Corsi  frères  el  de  -f-  9°  à  -f-  12°  C.  pour  ceux  de  la  maison  Garavaglia. 

Tons  ces  wagons  ont  de  doubles  et  quelquefois  aussi  de  triples  parois, 
dont  les  espaces  intermédiaires  sont  remplis  par  des  substances  isolantes, 
comme  le  liège,  le  feutre  comprimé,  elc. 

Les  réservoirs  à  glace  des  wagons  sonl  généralement  munis  d'appareils 
à  siphon  pour  l'évacuation  de  l'eau,  pour  empêcher  le  passage  de  l'air. 

Le  transport  par  mer,  entre  la  France  el  l'Angleterre,  est  effectué  par  des 
navires  qui  ne  sont  pas  pourvus  d'appareils  frigorifiques  ; 

La  maison  Polenghi,  Lombardo  et  Cie  a  quinze  wagons  frigorifiques,; 
maison  Corsi  frères  en  a  quatre; 

La,  Société  Rurro  Gorgonzola  vingt-quatre-; 

et  enfin  la  maison  Garavaglia  <pialre. 
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II 

Wagons  pour  le  transport  du  bétail  abattu. 

Les  principales  maisons  qui  font  les  transports  du  bétail  abattu  en  wagons 
spéciaux  sont  les  deux  suivantes  : 

La  Société  anonyme  «  Magazzini  frigorfferi  »  de  Gènes; 

La  Société  anonyme  Grabinsky,  de  Bologna  (Borgo  Panigale). 

La  première  transporte,  sur  les  chemins  de  fer  italiens,  dans  ses  wagons 
à  glacières,  le  bétail  abattu,  qui  lui  provient  de  l'Amérique  (Argentine)  et 
qu'elle  conserve  à  Gênes  dans  son  important  établissement  frigorifique. 

Les  transports  sont  en  général  à  destination  des  localités  suivantes  :  Milan, 
Turin,  Borne,  Messine,  Païenne,  Zurich. 

On  charge  dans  les  réservoirs  des  wagons,  selon  la  longueur  du  voyage,  de 
1.000  à  1.500  kilogrammes  de  glace. 

Pendant  le  transport,  il  n'y  a  pas  besoin  de  renouveler  la  glace,  exception 
faite  pour  les  expéditions  destinées  à  la  Sicile,  pour  lesquelles  on  remplit  de 
nouveau  les  réservoirs  à  Naples. 

La  marchandise  est  chargée  dans  les  wagons  après  que  ces  derniers  ont 
été  refroidis  pendant  vingt- quatre  heures,  en  remplissant  d'avance  les 
réservoirs  à  glace. 

La  température  de  la  marchandise  au  commencement  du  voyage  est  de 
—  6°  à  —  7°  C.  et  à  l'arrivée  à  destination  elle  est  d'environ  +  5°  C. 

Ces  wagons  aussi  sont  du  type  à  glacières,  à  doubles  parois  et  la  matière 
isolante  est  le  feutre  comprimé. 

Les  «  Magazzini  frigoriferi  »  disposent  de  huit  wagons  frigorifiques. 

La  maison  Grabinsky  vient  d'achever  la  construction,  à  Borgo  Panigale, 
près  de  Bologna,  d'un  important  établissement  frigorifique,  comme  celui  de 
la  Société  «  Magazzini  Frigoriferi  »  de  Gènes. 

Elle  possède  un  wagon  à  glacière,  avec  lequel  elle  a  déjà  effectué  quel- 
ques transports  à  titre  d'essai;  et,  sous  peu,  elle  ira  commencer  des  expédi- 
tions régulières. 

Le  type  de  ce  wagon,  ses  particularités  et  la  façon  d'effectuer  les  trans- 
ports sont  en  tout  conformes  à  ceux  de  la  Société  «  Magazzini  frigoriferi  ». 

Ill 

Wagons  pour  le  transport  de  la  bière. 

En  Italie,  la  maison  «  Brauerei  Spiess  »  quia  un  important  établissement 
à  Bimini,  fait  des  expéditions  de  bière  italienne,  avec  des  wagons  frigorifiques 
lui  appartenant,  et  qui  ont  à  chaque  extrémité  un  réservoir  à  glace. 

La  bière  est  transportée  en  fûts  qui  sortent  refroidis  des  caves  et  dont  la 
température  monte  pendant  le  voyage  jusqu'à  +  8°  G.  environ.  Le  poids  de 
la  glace  contenue  dans  les  deux  réservoirs  de  chaque  wagon  es!  d'environ 
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1.000  kilogrammes,  quantité  qui  est  suffisante  pour  un  voyage  de  trente- 
cinq  heures. 

Pendant  le  transport ,  la  température  de  l'intérieur  du  wagon  s'élève, 
par  degrés,  à  une  limite  qui,  même  dans  les  conditions  les  plus  désavanta- 
geuses, c'est-à-dire  les  journées  les  plus  chaudes,  ne  dépasse  pas  +  12°  C. 
environ.  A  cette  température  la  bière  ne  s'altère  pas. 

La  maison  Spiess  dispose  de  six  wagons  pour  les  transports  de  la  bière.  Elle 
a  encore  trois  wagons  en  construction. 

Ces  wagons  sont  à  doubles  parois  et  la  matière  isolante  est  le  liège  gou- 
dronné. 

Les  transports  de  bière  de  la  maison  Spiess  s'élèvent  à  environ  2.000  tonnes 
par  an;  mais  elle  prévoit  que  prochainement  ils  augmenteront  sensiblement. 

La  Société  anonyme  «  Birra  S.  Marco  »  possède  un  important  établisse- 
ment à  Venise,  pour  la  fabrication  de  la  bière.  Elle  a  demandé  dernièrement 
d'inscrire  dans  le  parc  du  matériel  roulant  de  notre  Administration  quatre 
wagons  frigorifiques,  à  doubles  parois  de  bois,  isolées  par  le  liège  comprimé 
el  avec  deux  réservoirs  à  glace. 

On  a  entamé  plusieurs  fois  des  pourpalers  avec  quelques  maisons,  pour  le 
transport  de  poissons  dans  des  wagons  frigorifiques,  mais  jusqu'ici  on  n'est 
arrivé  à  aucun  résultai. 

Tous  les  wagons  frigorifiques,  dont  nous  avons  parlé  jusqu'à  présent, 
sont  du  type  à  glacière. 

Dernièrement  la  Société  anonyme  des  chemins  de  fer  de  Reggio-Emilia 
a  fait  des  essais  avec  un  wagon  aéréothermique  qui  doit  être  bien  connu  en 
France,  parce  qu'il  est  inscrit  dans  le  parc  du  matériel  roulant  des  chemins  de 
fer  du  Nord  français. 

Bien  que  les  résultats  des  essais  aient  été  satisfaisants,  on  n'effectuera  pas 
de  transports  avec  ce  wagon,  qui  a  déjà  été  renvoyé  en  France;  et  cela  à 
cause  de  différends  entre  la  Société  de  Reggio-Emilia  et  le  constructeur. 

Sur  le  réseau  des  chemins  de  fer  italiens  de  l'État,  on  effectue  encore 
d'autres  transports  frigorifiques,  mais  pas  dans  des  wagons  spéciaux. 

Il  s'agit  toujours  de  petits  lots  de  poisson  ou  de  gibier  dont  le  refroidis- 
sement est  obtenu  par  la  glace  qui  fait  partie  de  l'emballage. 

La  bière,  en  lots  non  importants,  est  aussi  transportée  dans  les  wagons 
ordinaires;  dans  ce  cas,  on  se  contente  de  remplir  les  espaces  entre  les  fûts 
avec  de  la  glace 

A  ta  dernière  exposition  de  Milan  on  pouvait  voir  un  wagon  couvert,  du 
type  ordinaire,  mais  complètement  fermé,  auquel  la  Société  «  Meccanica 
Lombarda  »  avait  adapté  des  appareils  producteurs  du  froid. 

Comme  on  n'a  effectué  aucun  transport  avec  ce  wagon,  il  n'est  pas 
possible  de  donner  des  indications  concernant  son  fonctionnement. 
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33  III 


Tarifs  pour 

Prix  de  transport  pour  :   beurre  frais  ou  salé, 

Tarif  spécial  italien  ii°  55: 


GARES 

DESTINATAIRES 

POINTS 

FRONTIÈRES 

PARCOURS 

MESSINE 

NAPLES 

Distances 

Prix 
par 
wagon 

Prix  par 
wagon  - 
kilo- 
mètre 

Distances 

Prix 
par 
wagon 

Prix  par 
wagon- 
kilo- 
mètre 

kilom, 

•    fr.  c. 

francs 

kilom. 

fr.  c. 

francs 

SERVICE      ENTRE  L'ITALIE 

',38  55 

»  311 

976 

371  35 

»  383 

Vienne  Matàl .  .  . 

Pontebba.  .  . 

Italien.  .  .  . 

1  MB 

403  80(i) 

»  286 

342  15<<» 

»  350 

Etranger.  .  .; 

435 

396  » 

»  910 

435 

396  » 

»  910 

Italien.  .  .  . 

» 

»  s 

Péri  

Étranger.  .  . 

» 

Prague  St.  B  .  .  .  < 

438  55 

»  311 

976 

371  35 

»  383 

Pontebba .  .  . 

1.410 

403  80(>) 

»  286 

342  15(>  > 

»  350 

Étranger.  .  . 

727 

579  » 

»  796 

727 

570  » 

»  796 

',30  85 

»  316 

926 

363  15 

»  392 

Budapest  

Cornions  .  .  . 

1  360 

396  40(i) 

»  291 

334  30(i) 

»  361 

f  Étranger.  .  . 

045 

389  » 

»  603 

645 

389  » 

s  601 

Tous  les  prix  ci-dessus  sont  calculés  d'après  le  tarif  italien  à 

petite  vitesse  accélérée  et  le  tarif  étranger  à  petite 

SERVICE 

ENTRE 

L'ITALIE,      LA  BELGIQUE 

l 

437  80 

»  313 

f  Chiasso .... 

^  Italien.  .  .  . 

1.398 

40-2  L5(i) 

2!>r> 

» 

1  Étranger.  •  • 

1.097 

038  » 

»  582 

Amsterdam.  .  .  . 

371  35 

b  381 

» 

^  Italien.  .  .  . 

» 

» 

3 ',2  im 

»  345 

JMno  

^  Étranger.  .  . 

1.053 

612   »  | 

»  581 

437  80 

-»  313 

D 

Anvers  

Chiasso.  .  .  . 

^  Italien.  .  .  . 

1.398 

402  t5(») 

9  29.-) 

» 

|  Étranger.  .  . 

989 

599  » 

o  605 

(\>  Prix  valable  seulement  pour  les  œufs. 


—  olo  — 

C    (  suite  ) 

l'exportation. 

fromages,  œufs,  raisins  frais,  en  wagons  de  10  tonnes. 


(Marchandises  sans  astérisque).  (Voir  page  530  la  note  concernant  ce  tarif.) 


GARES  DE 

DÉPART 

FOGGIA 

FLORENCE 

VÉRONE 

MILAN 

Distances 

Prix 
par 
wagon 

Prix  par 
wagon- 
kilo- 
mètre 

Distances 

Prix 
paj 
wagon 

Prix  par 
wagon - 
kilo- 
mètre 

Distances 

Prix 
par 

wagon 

Prix  par 
wagOn- 
Kilo- 
mètre 

Distances 

Prix 
par 
wagon 

Prix  par 

wagon  - 
ki  lo- 
rn être 

kilom. 

fr.  c. 

francs 

kilom. 

fr.  c. 

francs 

kilom. 

fr.  c. 

francs 

kilom. 

fr.  c. 

francs 

ET 

IL.  'AU 

TRICHE 

-HO  NGRIE 

831  j 

343  » 
315  05(i 

»  412 

»  379 

473 

237  85 
219  200) 

»  502 
»  463 

284 

161  90 

149  100) 

»  570 
»  525 

433 

223  55 
206  500) 

»  516 
»  477 

135 

396  » 

»  910 

435 

396  » 

»  910 

435 

396  » 

»  910 

435 

396  » 

»  910 

44 

40  35 

»  917 

188 

J 1Z  40 

»  ou» 

) 

» 

36  950) 

»  839 

103  50  (»; 

»  550 

789 

634  » 

»  803 

889 

634  » 

»  803 

831 

m  » 

315  05  ') 

»  412 

»  379 

473 

237  83 
219  200) 

»  502 
»  463 

» 

9 

•  » 

727 

579  » 

.  796 

727 

579  » 

»  796 

» 

» 

>, 

329  90 

303  50(») 

•  fâ2 
»  388 

423 

220  75 
202  850) 

o  521 
»  479 

234 

138  35 

127  55(1) 

■  :>!U 

»  545 

383 

205  35 
189  050) 

»  536 
»  493 

645 

389  » 

»  603 

645 

389  » 

»  003 

645 

389  » 

»  603 

645 

■ 

389  » 

»  603 

vitesse  ordinaire. 

LES 

PAYS  -  BAS 

ET 

L'ANGLETERRE 

795 

l   332  40 
1   305  90(>) 

»  418 

»  384 

401 

213  10 
196  50 

»  531 
»  490 

194 

.    118  35 

1    LQ9  250) 

»  610 
»  563 

52 

47  50 
43  850) 

»  913 
»  843 

1.097 

038  » 

»  582 

1.097 

638  » 

»  582 

1.097 

638  » 

»  582 

1.097 

638  » 

»  582 

j  : 

m  v 

|  I 

» 

;  I 

» 

» 

795 

j   332  40 
î   305  900) 

»  418 

»  384 

401 

213  10 

198  500) 

»  531 
»  490 

194 

,    118  35 

109  250) 

»  610 

»  563 

52 

,     47  50 

\     43  850) 

»  913 

»  843 

m 

1    599  » 

»  605 

989 

599  » 

»  605 

989 

599  » 

»  605 

989 

599  » 

»  605 
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GARES 

DESTINATAIRES 

POINTS 

FRONTIÈRES 

PARCOURS 

MESSINE 

NAPLES 

Distances 

Prix 
par 
wagon 

Prix  par 
wagon- 
Kilo- 
mètre 

Distances 

Prix 
par 

wagon 

Prix  par  j 
wagon-  1 
Kilo- 
mètre "  1 

fr.  c. 

francs 

kilom. 

fr.  fc. 

francs 

Italien.  .  .  . 

* 

973 

371  35 

»  381  1 

Anvers 

Pino 

1    342  15(J) 

»  345  1 

'  Étranger.  .  . 

» 

» 

» 

945 

573  » 

»  DUO  1: 

Italien.  .  .  . 

1.398 

437  80 

»  313 

» 

,  ! 

iJHlaôoU .    .     .     .  < 

402  15(i) 

»  295 

• 

i 

Étranger.  .  . 

946 

586  » 

»  619 

» 

» 

Bruxelles  .  .  .  .  < 

Italien.  .  .  . 

» 

» 

» 

973 

371  35 

»  381 

Pino  < 

3i2  15(») 

»  345  1 

Étranger.  .  . 

» 

902 

560  » 

»  620  • 

- 

1.398  j 

437  80 

»  313 

f  ; 

402  15(i) 

»  295 

Londres  (Spital-" 

Étranger.  .  . 

1.001 

804  » 

»  803 

fields)  (via  Os-i 

tende)  i 

Italien.  .  .  . 

» 

973  j 

371  35 

»  381 

\  i 

342  15(i) 

»  345 

1 

Étranger.  .  . 

971  | 

782  » 

»  805  , 

Tous  les  prix  ci-dessus  sont  calculés  d'après  les  tarifs  à  petite  vitesse  accélérée  italiens  et  étrangers. 


SERVICE  ENTRE 


/Chiasso.  .  .  . 

1.374 

434  30 
399  75(i) 

»  316 

»  290 

» 

Étranger.  .  . 

378 

361  » 

»  955 

» 

» 

Baseï  S.  B.  B.  .  . 

tPino  < 

Italien.  .  .  . 

» 

» 

973 

371  35 
3i2  15(i 

»  379 
»  35 1 

Étranger.  .  . 

33; 

322  » 

»  964 

Chiasso.  .  .  .  < 

1.374  j 

434  30 

399  75(S 

»  316 

o  290 

» 

Etranger.  .  . 

386 

396  « 

1  025 

» 

Pino  

Italien.  .   .  . 

»  ' 

973 

371  35 

342  15C) 

«  379 
»  351 

1 

Étranger.  .  . 

» 

341 

356  » 

1  043 

i  Prix  valable  seulement  pour  les  œufs. 


—  517  — 


GARES  DE  DÉPART 

FOGGIA 

FLORENCE 

VÉRONE 

MILAN 

Distances 

Prix 
par 
wagon 

Prix  par 
wagon- 
kilo- 
mèlre 

Distances 

Prix 
par 
wagon 

Prix  par 
wagon - 
kilo- 
mètre 

Distances 

Prix 
par 

wagon 

Prix  par 
wagon - 
kilo- 
mètre 

III  si  a  tu  fw 

Prix 
par 
wagon 

Prix  par  1 
wagon  - 
kilo- 
mètre 

kilom. 

lr.  c. 

francs 

kilom. 

fr.  c. 

francs 

kilom. 

fr.  c. 

francs 

lulom. 

fr.  c. 

francs 

f.ff' 

» 

» 

» 

» 

» 

1 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

795 

332  40 
305  900) 

»  418 
»  384 

401 

213  10 

196  500) 

»  531 

»  490 

194 

Ilo  Ot) 

109  25(i) 

»  OIU 

»  563 

52 

47  DO 

43  850) 

«  CÏ4Q 

»  yio 
»  843 

946 

586  » 

»  619 

946 

586  » 

»  619 

946 

586  » 

»  619 

946 

586  » 

»  619 

» 

» 

» 

I 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

795 

332  40 

305  900) 

»  418 
»  38  4 

401 

213  10 

196  500) 

»  490 

194 

118  35 
109  250) 

»  610 
»  563 

52 

47  50 
43  850 J 

»  913 
»  843 

1.001 

804  » 

»  803 

1.001 

804  » 

»  803 

1.001 

804  » 

»  803 

1.001 

804  » 

»  803 

» 

» 

I 

l 

» 

» 

» 

» 

» 

L'ITALIE      ET      TL.A.  SUISSE 

795 

332  40 
305  900) 

»  406 
»  384 

404 

213.10 
196  50(') 

»  527 
»  486 

187 

HZ  40 

103  50(») 

»  OUU 

»  555 

52 

54  65 
43  85(i) 

1  05 

»  845 

378 

361  v 

»  955 

378 

361  » 

»  955 

378 

361  » 

»  955 

378 

361  » 

»  955 

» 

I 

• 

* 

» 

» 

» 

» 

a 

» 

» 

» 

» 

795 

332  40 

305  900) 

»  406 
»  384 

454 

213  10 

196  500) 

»  527 
»  486 

187 

112  45 
103  500) 

»  600 
»  555 

52  • 

54  65 
43  85(i) 

1  05 

»  845 

396  » 

1.025 

386 

396  » 

1.025 

386 

396  » 

1.025 

386 

396  » 

1.025 

1  » 

» 

• 

» 

». 

» 

l  ! 
i 

» 

9 

—  m  — 


GARES 
DESTINATAIRES 


Lucerne 


Zurich  Hbhf 


Genève. 


POINTS 


FRONTIERES 


Chiasso . 


Pino 


f  Chiasso. 


Pino 


I  selle. 


PARCOURS 


Italien.  . 
Étranger. 

Italien.  . 
Étranger. 


Italien.  . 
Étranger. 

Italien.  . 
Étranger. 


Italien.  . 
Étranger 


Distances 


kilom. 


MESSINE 

Prix 
par 
wagon 


.374 


292 


fr.  c. 

43'+  30 
399  75< 1  i 

278  » 


1.374 
308 


43i  30 
399  75(i) 

300  » 


1.450 
250 


Prix  par 
wagon- 
kilo- 
mètre 


»  316 
»  290 

»  952 


»  316 
»  290 

»  974 


445  55 
409  55(») 

275  » 


»  307 
»  282 

1  10 


Distances 


kilom. 


973 
249 


NAPLES 


Prix 
par 

wagon 


fr.  c. 


371  35 

342  15C) 


973 


250 


371  35 

m  » 

375  05 
312  I5(> 

275  » 


Prix  pai 

wagon- 

lilo-. 


»  379 
351 

«155 


»  379 
»  351 

»  984 

»  375 
»  342 

1  10 


Tous  les  prix  ci-dessus  sont  calculés  d'après  les  tarifs  à  petite  vitesse  accélérés  italiens  et  étrangers. 

SERVICE      ENTRE      J-m  '  I  TALI 


Chiasso. 


Mayence  /Pino 


Péri 


Francfort -sur-le 
Mein  Hbhf.  . 


Chiasso. 


Italien.  , 
Ét  ranger 


Italien.  . 

Étranger. 


Italien. 
Étsange 

Italien. 
Étrange 


43;  30 

»  316 

374  ■ 

399  pfi 

»  290 

721 

496  » 

»  687 

» 

371  35 

» 

973 

342  15(>  • 

» 

677 

469  » 

» 

» 

434  30 

»  316 

.m 

398  75 .  ' 

»  290 

» 

719 

491  e 

o  688 

379 
351 

692 


(D  Prix  valable  seulement  pour  les  œufs. 
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GARES  DE  DÉPART 

» 

FOGGIA 

FLORENCE 

VÉRONE 

MILAN 

,  Distances 

Prix 
par 
wagon 

Prix  par 
wagon- 
Kilo- 
mètre 

Distances 

Prix 
par 

wagon 

Prix  par 
wagon - 
kilo- 
mètre 

Distances 

Prix 
par 
wagon 

Prix  par 
wagon- 
kilo- 
mètre 

Distances 

Prix 
par 
wagon 

Prix  par 
wagon- 
kilo- 
mètre 

kilom. 

fr.  c. 

francs 

fr.  c. 

kilom. 

fr.  c. 

francs 

kilom. 

fr.  c. 

Cranes 

795 

332  40 
»   305  90  '  ) 

»  406 
»  384 

404 

213  10 

1    196  50(' 

»  527 
»  486 

N2 

'    103  50  i 

»  600 

»  555 

52 

!     54  05 
1     43  850) 

1  05 

»  845 

292 

278  » 

»  952 

292 

278  » 

»  952 

292 

278  » 

»  952 

292 

278  » 

»  952 

i 

» 

» 

) 

» 

» 

» 

7a. 

332  40 
305  90  ') 

»  406 
»  38  4 

404 

213  10 

196  58  i 

»  527 
»  486 

187 

112  45 

103  50(i) 

»  600 

»  555 

52 

54  65 
43  850) 

1  05 

»  845 

308 

300  » 

974 

308 

300  » 

»  974 

308 

300  » 

»  974 

308 

300  » 

»  974 

I 

*  j 

» 

» 

» 

» 

» 

a 

» 

s 

886  ■ 

354  95 
327  45  1 

»  369 

495  j 

245  50 

225  BBC 

o  495 
»  456 

293 

166  20 

153  250) 

»  567 
»  523 

143 

94  70 

84  300) 

»  641 

»  589 

1 

250  1 

275-  b 

1  in 

250  | 

275  » 

1  Hi 

250 

275  » 

1  10 

250 

275   »  . 

1  10 

r 

ET 

L'ALLEMAGNE 

m  j 

332  40 

305  90<«) 

m 

»  384 

404 

213  10 
196  50 

■  :>■>: 

s  186 

i 

52  ■ 

5;  65 
43  850) 

1  05 

»  845 

'  721 

496  » 

o  683 

721 

496  » 

»  687 

» 

721 

496  » 

»  687 

*  i 

i 

»  i 

» 

I 

» 

» 

■ 

44 

40  35 

36  950) 

»  917 
»  839 

» 

» 

8 

» 

» 

847 

637  » 

»  752 

795 

332  40 
305  90(*) 

»  4(Hi 
x»  384 

404 

$13  m 
190  500 

»  527 
»  486 

I 

52 

54  65 
43  850  J 

1  05 

»  845 

719 

495  « 

»  688 

71!» 

495  » 

»  088 

» 

719 

495  » 

»  688. 
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GARES 

DESTINATAIRES 


POINTS 

FRONTIÈRES 


PARCOURS 


Francfort- sur -le- 
MeinHbhf.  . 


Munich  Cbhf. 


Leipzig  Dresd 


Dresde  Neustadt 


Berlin  Ann.  Dresd. 


Pino 


Peri 


Peri 


Peri 


Peri 


Peri 


Italien.  . 
Étranger. 

Italien.  . 
Étranger. 


Italien.  . 
Étranger 


Italien.  . 
Étranger. 


Italien.  . 
Étranger. 


Italien.  .  . 
Étranger.  . 


Distances 


MESSINE 

Prix 
par 
wagon 


fr.  c. 


1.283 
412 


859 


420  65 
386  60C) 


420  65 
386  60(i) 

646  » 

420  65 
386  60(i) 


930 


1.283 


420  65 
l   386  60(i) 

1.028       771  » 


Prix  par 
wagon- 
kilo- 
mètre 


francs 


»  327 
»  301 

»  873 

»  327 
»  301 

»  752 

»  327 
»  301 

»  750 

»  327 
»  301 

»  750 


Distances 


kilom. 

973 
675 


Prix 
par 
wagon 


fr.  c. 

371  35 
342  15(i) 

468  : 


849 
412 

849 
859 

849 
930 

849 
1.028 


345  40 
317  35(i) 


345  40 
317  35(i) 


345  40 
317  35(i) 


345  40 
317  350) 

771  » 


Prix  par 
wagon- 
kilo- 
mètre 


francs 


»  379 
»  351 


»  406 
»  373 

»  873 

»  406 
»  373 

»  752 

»  406 
»  373 

»  750 


»  406 
»  373 

»  750 


Tous  les  prix  ci-dessus  sont  calculés  d'après  les  tarifs  à  petite  vitesse  accélérée  italiens  et  étrangers. 

SERVICE  ENTRE 


Paris-Bercy  . 


Lyon-Guillotière 


Iselle. 


Modane. 


Italien.  . 
Étranger. 

Italien.  . 


Etranger.  .  . 


1.450 
672 

1.464 
218 


445  55 
409  55(i) 

500  »(a) 


411  900) 

337  »0) 
250  »(<) 
162  »(*) 


»  307 
»  282 

»  744 

»  306 
»  281 

I  545 
l.lpl 

»  740 


672 


1 .013 


218 


375  05 
344  75(i) 

500  »(•) 

377  60 
348  15(i) 

337  »(3) 
250  »(«) 
162  »(•*•) 


»  375 
»  345 

»  744 

»  370 
»  340 

1.545 
1.151 

»  740 


Tous  les  prix  italiens  sont  calculés  d'après  le  tarif  à  petite  vitesse  accélérée. 


'\)  Prix  valable  seulement  pour  les  œufs. 

(2)  Prix  du  tarif  exceptionnel  31  valable  pour  toutes  les  marchandises  dénommées. 
(3j  Prix  valable  pour  beurres  frais,  fromages  frais,  œufs  et  raisins  frais. 
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GARES  DE 

DÉPART 

FOGGIA 

FLORENCE 

VÉRONE 

MILAN 

Distances 

'Prix 
par 
wagon 

Prix  par 
wagon- 
kilo- 
mètre 

Dis  t  a  u  c  e  s 

Prix 
par 
wagon 

Prix  par 
wagon - 
kilo- 
mètre 

Distances 

Prix 
par 
wagon 

Prix  par 
wagon- 
kilo- 
mètre 

Distances 

Prix 
par 
wagon 

Prix  par 
wagon - 
kilo- 
mètre 

kilom. 

fr.  c. 

francs 

* 

kilom. 

fr.  c. 

\  * 

francs 

kilom. 

fr.  c. 

francs 

kilom. 

fr.  c. 

francs 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

* 

* 

» 

» 

*> 

i  8 

44 

40  35 

»  917 

» 

36  950) 

»  839 

» 

» 

» 

* 

» 

822 

618  » 

»  751 

704. 

309  » 

284  550. 

»  438 
»  404 

313 

i~"i  i"> 

lit)  U 

160  900) 

>'  oov 
»  514 

44 

40  35 

36  950) 

»  917 
»  839 

188 

J  1  _   t  •  > 

103  50(i) 

»  OVU 

»  550 

1  412 

360  » 

»  873 

412 

360  » 

»  873 

412 

360  » 

»  873 

412 

360  » 

»  873 

704 

309  » 
284  550 

»  438 
»  404 

313 

175  15 
160  900) 

»  514 

44 

40  35 
36  950) 

»  917 
»  839 

188 

•119  f.\ 

103  50(i) 

»  oyy 
»  550 

859 

646  » 

»  752 

859 

646  » 

»  752 

859 

646  » 

»  752 

859 

646 

»  752 

704 

309  » 

»  438 

313 

175  15 

»  559 

44 

40  35 

»  917 

188 

112  45 

»  599 

284  550) 

»  404 

160  90.:') 

»  514 

36  950) 

»  839 

103  50(i) 

»  550 

930 

698  » 

»  750 

930 

698  » 

»  750 

930 

698  » 

»  750 

930 

69»  » 

»  750 

704 

309  » 
28t  55  ') 

»  438 
»  404 

313 

175  15 
160  900) 

»  5  59 
»  514 

« 

40  35 
oo  yo(j) 

»  917 

188 

112  45 

103  500) 

»  599 
»  550 

1.028 

771  » 

750 

1.028 

771  » 

»  750 

1.028 

771  » 

»  750 

1.028 

771  » 

»  750 

L.  '  ITALIE      ET      E A 

FRAIST  C  E 

886 

354  95 
327  450) 

»  400 
»  369 

495 

245  50 
225  550 

»  495 
»  455 

293 

166  20 

153  250) 

»  567 
»  523 

1*0 

91  70 

84  30(i) 

»  641 
»  589 

672- 

500  »(•) 

»  744 

072 

■500  »(») 

»  744 

672 

500  »(a) 

»  744 

672 

500  »(») 

»  744 

968 

369  50 
340  400) 

»  381 
»  351 

509 

248  10 

229  10(i) 

»  487 
»  450 

401  | 

213  10 

196  50(i) 

»  531 
»  480 

251 

147  95 

135  750) 

»  589 
»  540 

( 

337  »fl 

1  545 

337  »0) 

1  545 

337  »(3) 

1  545 

337  Hh 

1  545 

218  < 

250  »0) 

1  151 

218  1 

250  »(«) 

1  151 

218  ! 

250  »0) 

1  151 

218  ! 

250  »(*) 

1  151 

162  »(■) 

»  740 

( 

162  »0) 

»  740 

162  »(■'•) 

.  »  740 

162  »0) 

»  740 

(4)  Prix  pour  beurre  salé. 

(5)  Prix  valable  pour  fromages  de  Gorgonzola, 

fromages 

à  pâte  molle  et  fromages  secs. 

Annexe 
Tarifs  pour 


Prix  de  transport  pour  :  légumesi 
Tarif  spécial  italien  n°  55 


1 

GARES 
DESTINATAIRES 

POINTS 
FRO/iTIERES 

PARCOURS 

Distances 

MESSINE 

Prix 
par 
wagon 

Prix  par 
wagon - 
kilo- 
mètre 

Distances 

NAPLES 

Prix 
par 
wagon 

Prix  par] 
wagon* 
kilo- 
métré 

kilom. 

fr.  c. 

francs 

kilom. 

fr.  c. 

francs 

SERVICE      ENTRE  L'ITALIE 


Vienne  Matzl 


Pontebba  . 


Péri 


Prague  St.  B, 


Budapest. 


Pontebba .  . 


Cornions  . 


Italien.  .  .  . 

Etranger.  .  . 

Italien.  .  .  . 

Étranger.  .  . 

Italien.  .  .  . 

Étranger.  .  , 

Italien.  .  .  . 

Étranger.  .  . 


.Jtp 
435 


1 .410 

727 


645 


324  55 
396  » 


55 


579 


318  85 

389  » 


»  230 
»  910 


230 
796 


603 


976 
435 


976 
727 


926 
645 


274  35 
396  » 


274  35 
579  » 


268  15 

389  » 


»  281 
»  910 


»  281 
»  796 


»  (>03 


Tous  les  prix  ci-dessus  sont  calculés  d'après  les  tarifs  à  petite  vitesse  accélérée  italiens  et  étrangers. 

SERVICE     ENTRE     L'ITALIE,     LA  BELCIQUE 


Amsterdam 


Chiasso.  .  .  . 


Pini 


Italien.  . 

Étranger. 

Italien.  . 

Étranger. 


l«.396 

323  89 

»  231 

L.997 

i  638  » 

»  582 

973 

274  35 

1.053 

112 

»  28 

a  m 


: 


-  528  - 


G  (suite', 

l'exportation. 

frais,  en  wagons  de  10  tonnes. 

(Marchandises  arec  astérisque).  (Voir  page  530  la  note  concernant  ce  tarif.) 


GAMES  DE  DÉPART 


FOGG  I A 

FLORENCE 

VÉRONE 

MILAN 

Distances 

Prix 
par 
wagon 

Pr.xpar 
wagon- 
kilo- 

mètre 

Distances 

Prix 
par 
wagon 

Prix  par 

wagon- 
kilo- 
mètre 

Distances 

Prix 
par 
wa^on 

Prix  par 
wason- 
kilo- 
mètre 

Distances 

Prix 
par 
wagon 

Prix  par 
wagon- 
kilo- 

kilom. 

fr.  c. 

francs 

kilom. 

fr.  c. 

teases 

i  kilom. 

fr.  c. 

francs 

kilom. 

fr.  c. 

francs 

ET 

E'ATTTRIOHE 

-  H  O  IV  G  R  I  E 

1  831 

263  » 

»  315 

473 

172  85 

»  365 

284 

110  90 

»  411 

433 

162  55 

»  375 

i  * 

396  » 

»  910 

435 

396  » 

»  910 

435 

396.  » 

»  910 

435 

396  » 

»  910 

» 

» 

44 

29  35 

»  667 

188 

81  45 

»  433 

h  » 

» 

789 

634  » 

»  803 

789 

634  » 

»  803 

831 

263  » 

»  315 

473 

172  85 

»  365 

727 

579  » 

»  796 

727 

579  » 

»  796 

» 

781 

242  90 

»  311 

423 

159  75 

»  377 

234 

99  35 

»  424 

383 

I4S  35 

»  387 

645 

389  * 

»  603 

645 

389  » 

»  603 

645 

389  » 

»  603 

645 

389  » 

»  603 

LES      1*  A-~\T  S  -  B-A.  S      ET  L'ANGLETERRE 


795 

244  40 

907 

401 

15V  10 

»  384 

194 

85  35 

»  439 

58 

34  50 

»  663 

1.097 

638  » 

»  582 

1.097 

638  » 

»  582 

1.097 

638  » 

»  582 

1.007 

638  » 

»  582 

i 

» 

—  524  — 


GARES 

D  ESTINATAIRES 

POINTS 

FRONTIERES 

PARCOURS 

MESSINE 

NAPLES 

Distances 

Prix 
par 
wagon 

Prix  par 
wagon- 
kilo- 
mètre 

Distances 

Prix 
par 

wagon 

Prix  par 
wagon- 
kiio- 
mètie 

kilom. 

fr.  c. 

francs 

kilom. 

fr.  c. 

francs 

323  80 

»  231 

» 

Chiasso.  .  .  . 

Etranger.  .  . 

989 

599  » 

»  605 

Italien.  .  .  . 

» 

973 

274  35 

»  281 

v  Pino  < 

• 

Étranger.  .  . 

» 

» 

945 

573  » 

»  606 

323  80 

»  231 

» 

» 

( 

Chiasso.  .  .  . 

! 

EU 

Etranger.  .  . 

946 

586  » 

»  619 

» 

» 

» 

Bruxelles  .  .  .  .  < 

! 

1 

Italien.  .  .  . 

973 

274  35 

»  281 

Etranger.  .  . 

» 

» 

902 

560  » 

»  620 

1  .,398 

323  80 

»  231 

'  Chiasso .... 

Londres    (Spital  - 

Étranger.  .  . 

1.001 

804  » 

»  803 

» 

» 

fields)  

Italien.  .  .  . 

» 

973 

274  35 

»  281 

k  Pino  

Étranger.  .  . 

I 

» 

971 

782  » 

»  805 

Tous  les  prix  ci-dessus  sont  calculés  d'après  les  tarifs  à  petite  vitesse  accélérée  italiens  et  étrangers. 


SERVICE  ENTRE 


Basel  S.  B.  B. 


Chiasso . 


Pino 


Italien.  .  . 

Étranger.  . 

Italien.  .  . 

Étranger.  . 


Chiasso . 


Berne 


Pino 


Italien.  . 
Etranger 

Italien.  . 

Étranger, 


1.374 
378 


1.374 
38<> 


321  30 

361  » 


321  30 
396  » 


955 


1.025 


973 


973 
841 


274  40 


274  40 

356  » 


»  964 


1  043 


—  525  — 


GARES  DE  DÉPART 

FOGGIA 

FLORENCE 

VÉRONE 

MILAN 

Distances 

Prix 
par 

wagon 

Prix  par 
wagon- 
kilo- 
mètre 

Distances 

Prix 
par 

wagon 

Prix  par 
wagon- 
kilo- 
mètre 

Distances 

Prix 
par 
wagon 

Prix  par 
wagon- 
kilo- 
mètre 

Distances 

Prix 
par 
wagon 

Prix  par 
wagon - 
kilo- 
mètre 

kilom. 

fr.  c. 

francs 

kilom. 

fr.  c. 

francs 

kilom. 

fr.  c. 

francs 

kilom. 

fr.  c. 

francs 

795 

244  40 

»  307 

401 

154  10 

»  384 

194 

85  35 

»  439 

52 

34  50 

»  663 

989 

599  » 

»  605 

989 

599  » 

»  605 

989 

599  » 

»  605 

989 

599  » 

»  605 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

* 

795 

244  40 

»  307 

401 

154  10 

»  384 

194 

85  35 

»  439 

52 

34  50 

»  663 

946 

586  » 

»  619 

946 

586  » 

»  619 

946 

586  » 

»  619 

946 

586  » 

»  619 

» 

795 

244  40 

»  307 

401 

154  10 

»  384 

194 

85  35 

»  439 

52 

34  50 

»  663 

1.001 

804  » 

»  803 

1.001 

804  » 

»  803 

1.001 

804  » 

»  803 

1.001 

804  » 

»  803 

» 

» 

La  '  I  TAL  I  E      ET      L^V  SUISSE 


795 

244  40 

»  307 

404 

154  10 

»  381 

187 

81  45 

»  462 

52 

34  50 

»  663 

378 

361  » 

»  955 

378 

361  » 

»  955 

378 

361  » 

»  955 

378 

361  » 

»  955 

» 

» 

» 

» 

» 

795 

244  40 

»  307 

404 

154  10 

»  381 

187 

81  45 

»  462 

52 

34  50 

»  663 

386 

396  *> 

1  025 

386 

396  » 

1  025 

386 

396  » 

1  025 

386 

396  » 

1  025 

» 

» 

—  M6  — 


GARES 

DESTINATAIRES 


Lucerne 


Zurich  Hbhf. 


Genève.  . 


POINTS 

FRONTIÈRES 


/  Chiasso , 


Pino 


/  Chiasso . 


Pino 


Iselle.  . 


PARCOURS 


Italien.  .  .  . 


I  Etranger. 

^  Italien.  . 

\  Étranger. 

^  Italien.  . 

/  Etranger. 

^  Italien.  . 

/  Étranger. 


Italien. 


Distances 


1.374 

m 


1.374 
308 


1.450 
250 


Prix 
par 
wagon 


321 

•>7S 


321  30 
300  » 


320  55 
275  o 


Prix  par 
wagon- 
kilo- 
mètre 


francs 

»  233 
»  952 


233 
974 


»  227 
1  10 


Distances 


{  Kt  ranger. 

Tous  les  prix  ci-dessus  ^ont  calculés  d'après  les  tarifs  à  petite  vitesse  accélérée  ital 


kiiom. 


973 
2i9 


973 
263 


NAPLES 

Prix 
par 
wagon 


fr.  c. 


274  40 

238  » 


274  40 
259  » 

277  05 
250        275  > 

iens  et  étrangers. 


Prix  par 
wagcwi- 
kilo- 
mètre 


282 
955 


282 

its; 


SERVICE      ENTRE  L'ITALIE 


Chiasso.  . 


Mayence  Pino 


Francfort  -  sur-lé 
Mein  Hl>hr.  . 


Péri  . 


Chiasso.  . 


I  Italien.  . 
\  Étranger. 


Italien. 


(  Étranger 

i  Italien.  . 
(  l  it  ranger 


Italien.  .  . 

Kl  ranger.  . 

Italien.  .  . 

Étranger.  . 


1.374 
721 


1.374 
719 


321  30 
496  » 


m  so 

V95  » 


233 
087 


233 
(>SS 


973 
677 


973 
875 


!74  40 

m  » 


27  i  W 

;o8  » 


2S2 
892 


■is-i 
693 


GARES  DE  DÉPART 

FOG G I A 

FLORENCE 

VÉRONE 

MILAN 

Distaaees 

Prix 
par 

wagon 

Prix  par 
wagon- 
kilo- 
mètre 

Distances 

Prix 
par 
wagon 

Prix  par 
wagon- 
kilo- 
mètre 

Distances 

Prix 
par 

wagon 

Prix  pai 
wagon- 
kilo- 
mètre 

Distances 

Prix 
par 

wagon 

Prix  par 
wagon- 
kilo- 
mètre 

kiiom. 

fr.  c 

francs 

kiiom. 

fr.  c. 

francs 

kiiom. 

fr.  c. 

francs 

kiiom. 

fr.  c. 

francs 

795 

244  40 

»  307 

404 

154  10 

»  381 

187 

SI  45 

»  462 

52 

34  50 

»  663 

292 

278  » 

»  952 

292 

278  » 

»  952 

292 

278  » 

»  952 

292 

278  » 

»  952 

.) 

» 

» 

8 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

■' 

* 

» 

» 

» 

» 

» 

795 

244  40 

»  307 

404 

154  10 

»  381 

187 

81  45 

»  462 

52 

34  50 

»  663 

308 

300  » 

»  974 

308 

300  » 

»  974 

308 

300  » 

»  974 

308 

300  » 

»  974 

» 

» 

'-3*  "'• 

? 

» 

886 

2<il  it.") 

.  395 

495 

ITS  50 

»  366 

293 

120  20 

»  410 

143 

67  70 

»  473 

250 

275  » 

1  li) 

250 

275  » 

1  16 

250 

275  » 

1  10 

250 

275  » 

1  10 

ET 

L'ALLEMAGNE 

795 

244  ;o 

i  307 

i04 

m  to 

»  381 

» 

» 

« 

52 

34  50 

»  663 

721 

496  » 

»  087 

721 

496  » 

»  687 

» 

721 

496  » 

»  687 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

44 

29  35 

»  665 

» 

» 

847 

637  » 

»  752 

» 

244  40 

«  307 

404 

154  10 

»  381 

52 

34  50 

»  663 

719 

495  » 

d  688 

719 

495  » 

»  688 

719 

495  » 

»  688 

» 

» 

—  5-28  — 


GARES 


DESTINATAIRES 


Francfort-  sur-le- 
Mein  Hbhf .  .  . 


Munich  Cbhf. 


Leipzig  Dresd. 


Dresde  Neustadt 


Berlin  Anh.  Dresd. 


POINT; 


FRONTIERES 


Péri 


Péri 


Péri 


Péri 


Péri 


PARCOURS 


Dislances 


Italien. 
Étranger 


Italien. 
Étrangei 


Italien. 
Étranger 

Italien.  . 

Étranger. 

Italien.  . 

Étranger, 


Prix 
par 
wagon 


412 
1.283 


1283 
930 


.283 


fr.  c. 


Prix  pa 
wagon  - 
kilo- 
mètre 


francs 


310  65 

360  » 

310  65 
646  » 

310  65 
698  » 

310  65 


1.028        77 J 


»  241 
»  873 

»  241 

»  752 

»  241 
»  750 

»  241 

»  750 


Distances 


kilom. 


849 
412 

849 
859 

849 
930 

849 
1.028 


NAPLES 

Prix 
par 

wagon 


ir.  c. 


254  40 
360  » 

254  40 
646  » 

254  40 

698  » 

254  40 
771  » 


Prix  par 
wagon 
kilo- 
mètre 


francs 


299 
752 

299 
750 

299 
750 


Tous  les  prix  ci-dessus  sont  calculés  d'après  les  tarifs  à  petite  vitesse  accélérée  italiens  et  étrangers. 

SERVICE  ENTRE 


Iselle. 


Italien.  , 
Étranger 


Paris- Bern 


Modane. 


Italien. 


Lyon-Guillolière  . 


Étranger. 


Modane. 


Italien.  . 
Etranger 


1.450 
672 


1.464 


329  55 
500  »(') 

331  » 


600 
{   529  15(3) 
957  50(3) 


1.464 
218 


331  » 

199  50(«) 
337  »(') 


»  227 
»  744 

»  226 

»  787 
1  424 

»  221  i 

»  915 
1  545 


999 
672 

1.013 


277  05 

500  »(«) 

278  85 


600  »(<) 
672  <   529  15<*) 
957  50(3) 


1.013 
218 


278  85 

199.  50(*) 
337  »{3) 


»  277 
»  744 

»  275 

»  787 
1  424 

»  275 

»  915 
1  545 


d)  Prix  du  tarif  exceptionnel  31  valable  pour  toutes  les  marchandises  dénommées. 
(2)  Prix  valable  pour  les  légumes  frais. 


—  m  — 


GARE 

S  DE  DÉPART 

FOGGIA 

FLORENCE 

VÉRONE 

MILAN 

Distances 

Prix 
par 
wagon 

Prix  par 
wagon- 
kilo- 
mètre 

Distances 

Prix 
par 
wagon 

Prix  par 
wagon- 
kilo- 
mètre 

Distances 

Prix 
par 
wagon 

Prix  par 
wagon - 
kilo- 
mètre 

Distances 

Prix 
par 

wagon 

Prix  par 
wagon- 
kilo- 
metre 

kilom. 

fr.  c. 

francs 

kilom. 

fr.  c. 

francs 

kilom. 

fr.  c. 

francs 

kilom. 

fr.  c. 

francs 

» 

44 

29  35 

»  665 

» 

» 

» 

» 

» 

822 

618  » 

»  751 

» 

» 

704 

226  » 

a  321 

313 

127  15 

»  409 

44 

29  35 

»  665 

188 

81  45 

»  433 

412 

360  » 

»  873 

412 

360  » 

»  873 

412 

360  » 

»  873 

412 

360  » 

»  873 

704 

226  » 

»  321 

313 

127  15 

»  409- 

44 

29  35 

»  665 

188 

81  45 

»  443 

859 

646  » 

»  752 

839 

646  » 

»  752 

859 

646  » 

»  752 

859 

646  » 

»  752 

704 

226  » 

»  321 

313 

127  15 

»  409 

44 

29  35 

»  665 

188 

81  45 

»  443 

930 

698  » 

»  750 

930 

698  » 

»  750 

930 

698  » 

»  750 

930 

698  » 

»  750 

704 

226  » 

»  321 

313 

127  15 

»  409 

44 

29  35 

»  665 

188 

84  45 

»  443 

1.028 

771  » 

»  750 

1.028 

771  » 

»  750 

1.028 

771  » 

»  750 

1.028 

771  » 

»  750 

L'ITALIE      ET  3L.^ 

L  FRANCE 

886 

261  95 

»  295 

495 

178  50 

»  360 

293 

120  20 

»  410 

143 

67  70 

»  473 

672 

500  »(') 

»744 

672 

500 

»  744 

672 

500  »(') 

»  744 

672 

500  »(») 

»  744 

968 

273  50 
600  »(») 

»  282 

509 

181  10 

'   600  »(») 

»  355 

401 

154  10 

'   600  »(») 

»  384 

251 

106  95 

'   600  »(«) 

»  426 

672 

J   529  15(a) 

»  787 

672 

|   529  15(») 

»  787 

672 

|    529  15(2) 

»  787 

672 

|   529  15(2) 

»  787 

957  50(">) 

1  424 

957  50(*) 

1  424 

957  50(3) 

1  424 

957  50(3) 

1  424 

968 

273  50 

»  282 

509 

181  10 

»  355 

401 

154  10 

»  384 

251 

106  95 

»  426 

218 

|   199  50(  ») 
j   337  »(•») 

»  915 
1  545 

218 

!    199  50(*) 
j  337 

»  915 
1  545 

218 

j   199  50(2) 
1   337  »p) 

»  915 
1  545 

218 

199  50(2) 
'    337  »(3) 

»  915 
1  5i5 

(3j  Prix  valable  pour  les  fruits  fiais  non  dénommés. 

34  IN 
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Note  a  l'Annexe  C 
Note  concernant  les  tarifs  spéciaux  nos  55  et  56 

pour  le  transport 
des  denrées  alimentaires  de  production  italienne 

expédiées  sur  l'étranger  en  wagons  complets  et  à  petite  vitesse  accélérée. 

Désignation  des  marchandises. 


*Ail. 

Animaux  abattus  tels  que  : 

Agneaux ,  Chevreau. r,  petits  Veaux  et 

petits  Porcs. 
Animaux  de  petite  taille  vivants  en 

cages  ou  en  paniers. 
Axonge. 

Beurre  frais  ou  salé. 

Champignons  frais. 
-Châtaignes. 
Conserves  alimenta  ires. 

Fromages. 

*  Fruits  frais  non  dénommés  au  présent 

tarif. 
Fruits,  tels  que  : 
-'Oranges,  Bergamotes,  Cédrats,  Citrons, 
Mandarines  et  autres  de  même  nature. 

*  Fruits  désignés  ci-dessus,  à  l'eau  de 

mer  ou  à  l'eau  salée. 

Fruits  secs  tels  que  : 

Amandes,  Noisettes,  Dattes.  Figues,  Rai- 
sins, etc. 

Gibier  mert. 
Gibier  vivant* 

Graisse  de  bœuf  fraîche  ou  fondue. 

■•'Herbes  pol&gfcres  fraîches  non  dénom- 
mées au  préseftl  tarif, 
(tuiles  d'olives  et)  fûts,  bariis  ou  esta- 
gnons. 


"Huîtres  et  autres  coquillages. 

Lait  condensé. 
Lait  concentre. 
Lait  frais. 
Lait  stérilisé. 
Lard. 

^Légumes  frais  non  dénommés  au  pré- 
sent tarif. 

Margarine  et  oléo-margarine. 
;;:M;iiTons. 

OEufs  en  caisses  ou  en  paniers  (1). 

*Oignons. 
Olives  conservées. 
Olives  fra  itiies. 

Pâtes  alimentaires. 
Poissons  à  l'huile. 
Poissons  frais. 

Poissons  fumés,  marinés,  salés  on  secs. 
Poissons  rouges  vivants. 
*romtties  de  terre. 

-Pommes  de  terre  non\ elles  emballées. 
Raisins  frais  en  caisses  en  en  paniers. 

Saindoux. 

Volailles  mortes  (y  compris  les  pigeons;. 
Volailles  \ hantes  (y  compris  les  pi 

geons). 
Viande  fraîche. 


h  Los  caisses  ou  paniers  doivent  être  placés  d'aplomb  le9  uns  sur  les  autres  et  le  char- 
gement lait  de  façon  que  lea  colis  chargés  dans  le  wagon  ne  puissent  se  déplacer  par  suite 
de  gooowifloi  ou  de  ehMflh 
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Conditions. 

1.  —  Le  tarif  spécial  n°  55  est  applicable  aux  denrées  alimentaires  ci-dessus. 

Le  tarif  spécial  n°  56  est  applicable  seulement  aux  oranges,  bergamotes,  cédrats, 
citrons,  mandarines  et  autres  fruits  de  même  nature,  y  compris  ceux  à  Feau  de 
mer  ou  à  l'eau  salée,  expédiés  des  gares  situées  sur  les  lignes  Giulianova-Teramo. 
Sulmona-Cittadueale,  Avezzano-Pereto,  Tortereto  Nereto-Castellamare  Adria - 
tico-Sulmona.  Avezzano-Roccasecca-Isoletta  et  des  lignes  situées  au  sud  de  ces  der- 
nières. 

-2.  —  Les  prix  des  tarifs  spéciaux  55  et  56  peuvent  être  soudés  aux  prix  fixes 
pour  les  parcours  étrangers  par  les  tarifs  G.Y.  et  P.V.  applicables  aux  denrées  ali- 
mentaires ci-dessus  désignées. 

3.  —  Les  gares  italiennes  qui  peuvent  accepter  des  expéditions  aux  prix  des- 
dKts  tarifs  sont,  d'une  manière  générale,  celles  qui  sont  ouvertes  au  service  de  la 
petite  vitesse  pour  les  wagons  complets  et  celles  qui  sont  ouvertes  au  service  de  la 
petite  vitesse  accélérée  (voir  la  nomenclature  des  gares  italiennes). 

4.  —  Les  envois  doivent  être  présentés  avec  une  lettre  de  voiture  internationale 
de  G.Y.  lorsque  sur  les  parcours  étrangers  il  doit  être  fait  application  des  prix  de 
grande  vitesse  et  avec  une  lettre  de  voiture  internationale  P.V.  s'il  doit  être  fait 
application  des  prix  de  petite  vitesse.  Sur  la  lettre  de  voiture  le  tarif  à  P. Y.  accélé- 
rée doit  toujours  être  revendiqué  pour  le  parcours  italien. 

5.  —  Les  wagons  nécessaires  au  transport  doivent  être  demandés  douze  heures 
au  moins  avant  la  remise  de  la  marchandise;  les  demandes  de  wagons  ne  peuvent 
être  faites  que  pour  une  portée  d'au  moins  10  tonnes. 

La  lettre  de  voiture  devra  toujours  indiquer  la  portée  du  wagon  demandé  et 
Le  poids  de  chaque  espèce  de  denrées  composant  l'expédition. 

6.  —  Le  chargement  sera  fait  par  l'expéditeur  et  à  ses  frais  dans  les  trois 
heure-  qui  suivront  la  mise  à  sa  disposition  des  wagons. 

7.  —  Dans  le  chargement,  l'expéditeur  ne  pourra  excéder  la  portée  des  wagons  : 
on  tolère  cependant  une  surcharge  de  5  0/0  de  la  portée,  moyennant  le  paiement 
de  La  taxe  par  tonne  applicable  à  l'excédent  de  poids,  sans  augmentation  de  la  taxe 
fixe  par  wagon. 

Si  pour  le  transport  il  est  utilisé  un  wagon  d'une  portée  supérieure  à  celle 
demandée,  l'expéditeur  ne  devra  pas,  dans  le  chargement,  excéder  le  poids  qu'au- 
rait pu  contenir  le  wagon  demandé;  sinon,  la  portée  du  wagon  utilisé  sera  consi- 
dérée comme  nécessaire  pour  le  transport  et  la  taxe  sera  calculée  sur  cette  portée. 
Dans  ce  cas.  ta  demande  de  l'expéditeur  et  l'annotation  portée  sur  la  lettre  de 
voiture  'loi vent  être  modifiées  en  conséquence. 

8.  —  Les  taxes  sont  calculées  sur  les  distances  kilométriques  insérées  au 
tableau  des  gares  italiennes  (pages  156  à  177)  et  sur  les  bases  du  tableau  ci-après, 
conformément  aux  dispositions  suivantes  : 

a)  Peur  les  expéditions  de  denrées  «  sans  astérisques  »  (excepté  celles  com- 
posée- exclusivement  d'œufs  ou  exclusivement  de  volailles  vivantes),  on  applique 
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les  prix  par  tonne  de  la  colonne  2  du  tableau  sur  le  poids  réel  arrondi  de  10  en  10 
kilogrammes;  aux  prix  obtenus,  on  ajoute,  sans  tenir  compte  de  la  portée  du 
wagon,  la  taxe  fixe  supplémentaire  par  wagon,  indiquée  dans  la  colonne  4.  Le 
fixe  par  poids  taxé  ne  peut  être  inférieur  au  poids  correspondant  à  la  moitié  de 
la  portée  du  wagon  employé  ; 

b)  Pour  les  expéditions  de  denrées  «  avec  astérisques  »  on  applique  les  prix  par 
tonne  de  la  colonne  3  du  tableau  sur  le  poids  réel  arrondi  de  10  en  10  kilogrammes; 
aux  prix  obtenus,  on  ajoute,  sans  tenir  compte  de  la  portée  du  wagon,  la  taxe 
wagon  indiquée  dans  la  colonne  4.  Le  poids  taxé  ne  peut  être  inférieur  au  poids 
correspondant  à  la  portée  totale  du  wagon  employé  ; 

c)  S'il  s'agit  d'expéditions  composées  de  denrées  «  avec  et  sans  astérisque  »,  les 
taxes  sont  calculées  sur  le  poids  total  d'après  les  prix  prévus  pour  les  marchan- 
dises sans  astérisque; 

d)  Pour  les  expéditions  composées  exclusivement  d'œufs  ou  exclusivement  de 
volailles  vivantes  on  applique  les  prix  par  tonne  de  la  colonne  5  du  tableau  sur  le 
poids  réel  arrondi  de  10  en  10  kilogrammes;  aux  prix  obtenus  on  ajoute,  sans  tenir 
compte  de  la  portée  du  wagon,  la  taxe  fixe  par  wagon  indiquée  dans  la  colonne  6. 
Le  poids  taxé  ne  peut  être  inférieur  au  poids  correspondant  à  la  moitié  de 
la  portée  du  wagon  employé  ; 

e)  Pour  les  expéditions  composées  exclusivement  d'oranges,  bergamotes,  cédrats, 
citrons,  mandarines  et  autres  fruits  de  même  nature,  même  à  l'eau  de  mer  ou  à 
l'eau  salée,  effectuées  des  gares  visées  dans  le  §  1  des  conditions,  on  applique  les 
prix  par  tonne  de  la  colonne  7  du  tableau  du  poids  réel  arrondi  de  10  en  10  kilo- 
grammes ;  aux  prix  obtenus  on  ajoute,  sans  tenir  compte  de  la  portée  du  wagon, 
la  taxe  fixe  par  wagon  indiquée  dans  la  colonne  8.  Le  poids  taxé  ne  peut  être  infé- 
rieur au  poids  correspondant  à  la  portée  totale  du  wagon  employé. 

9.  —  A  moins  d'accords  spéciaux  entre  l'Administration  des  chemins  de  fer  de 
départ  et  l'expéditeur,  les  prix  de  transport  doivent  toujours  être  acquittés  au 
départ. 

10.  —  Les  délais  maxima  pour  la  remise  des  marchandises  à  l'Administration 
étrangère  destinatrice,  sont  ceux  qui  sont  fixés  par  la  Convention  de  Berne  pour  les 
transports  à  P.V.  ordinaire  en  trafic  international;  pour  le  décompte  de  ces  délais 
les  distances  italiennes  sont  diminuées  de  30  0/0. 

Quand  les  exigences  du  service  le  permettent  et  après  accord  avec  l'Adminis- 
tration expéditrice  pour  en  déterminer  les  conditions,  le  transport  pourra  être 
effectué  par  trains  directs  ou  à  marche  accélérée,  soit  sur  le  parcours  total,  soit  sur 
une  partie  du  parcours.  -Dans  ce  cas  les  prix  du  présent  tarif  sont  augmentés  de 
*)<)  (>/0  pour  le  parcours  total  du  transport  si  le  transport  a  lieu  par  trains 
directs;  de  25  0/0  si  le  transport  a  lieu  par  trains  à  marche  accélérée  et,  même 
quand  ces  modes  d'acheminement  ne  seront  employés  que  sur  une  partie  du 
trajet. 
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Tarif  spécial  n° 

55  (ai) 



Tarif  spécial  n^l1; 

Denrées 

sans 
astérisque 

Denrées 

avec 
astérisque 

Denrées 

avec 
ou  sans 
astérisque 

Œufs 

ou  volailles  vivantes 

Oranges, 
Bergamotes,  Cédrats, 
Citrons,  etc. 

DISTANCES 

Prix 
par  tonne 
applicable 
de  10  en 
10  kilogr. 
sur  le  poids 
réel  avec  un 
minimum 
de  poids 
corres- 
pondant 
à  la  moitié 
de  la  portée 
du  wagon 
utilisé 

Prix 
par  tonne 
applicable 
de  io  en 
10  kilogr. 
sur  le  poids 
réel  avec  un 
minimum 
de  poids 
corres- 
pondant 
a  la-  portée 

entière 
du  wagon 
utilisé 

Taxe  fixe 

par 
wagon 
quelle  que 

soit 
la  portée 

Prix 
par  tonne 
applicable 
de  10  en 
10  kilogr. 
sur  le  poids 
réel  avec  un 
minimum 
de  poids 
corres- 
pondant 
ii  la  moitié 
de  la  portée 
du  wagon 
u  lil isé 

Taxe  fixe 
par 
wagon 
quelle  que 

soit 
la  portée 

Prix 
par  tonne 
applicable 
de  10  en 
10  kilogr. 
su  r  le  poids 
réel  avec  un 
minimum 
de  poids 
corres- 
pondant 
à  la  portée 

entière 
du  wagon 
utilisé 

Taxe  fixe 
par 
wagon 
quelle  que 

soi  t 
la  portée 

2 

3 

5 

G 

7 

8 

kilomètres 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

1 

»  10 

»  10 

»  40 

»  10 

»  37 

» 

2 

»  20 

»  10 

»  79 

»  10 

»  73 

3 

x>  20 

»  10 

1  19 

»  20 

1  09 

8 

8 

4 

»  30 

»  20 

1  58 

»  20 

1  45 

8 

5 

»  30 

»  20 

1  97 

»  30 

1  82 

» 

8 

6 

»  40 

»  20 

2  37 

»  30 

2  18 

» 

8 

7 

»  40 

»  20 

2  76 

»  40 

2  54 

8 

8 

8 

»  50 

»  30 

3  16 

»  40 

2  90 

9 

»  50 

»  30 

3  55 

■n  ^rt 
»  OU 

3  27 

10 

»  60 

»  30 

3  94 

»  50 

3  63 

l 

11 

»  60 

»  30 

4  34 

»  60 

3  99 

8 

8 

12 

»  70 

»  40 

4  73 

»  60 

4  35 

» 

» 

13 

»  70 

»  40 

5  12 

»  70 

4  71 

» 

14 

»  80 

»  40 

5  52 

»  70 

5  08 

B 

15 

»  80 

»  40 

5  91 

»  70 

5  44 

8 

16 

»  90 

»  50 

6  31 

«  80 

5  80 

» 

8 

17 

»  90 

»  50 

6  70 

»  80 

6  16 

» 

18 

1  » 

»  50 

7  09 

»  90 

6  53 

19 

1  » 

»  50 

7  49 

»  90 

6  89 

» 

20 

1  10 

»  60 

7  88 

1  » 

7  25 

21 

1  10 

»  60 

8  27 

1  » 

7  61 

22 

1  20 

»  60 

8  67 

1  10 

7  98 

» 

23 

1  20 

»  60 

9  06 

1  10 

8  34 

» 

24 

1  30 

»  70 

9  46 

1  20 

8  70 

» 

» 

25 

1  30 

»  70 

9  85 

î  20 

9  06 

» 

26 

1  40 

»  70 

10  24 

1  30 

9  42 

27 

1  40 

»  70 

10  64 

1  30 

9  79 

» 

28 

1  50 

»  80 

11  03 

1  30 

10  15 

» 

29 

1  50 

»  80 

11  43 

1  40 

10  51 

30 

1  60 

»  80 

11  82 

1  40 

10  87 

(1)  Les  prix  résultant  de  l'application  de  ces  barèmes  sont  a  augmenter  ou  à  diminuer  suivant  les 
indications  prévues  au  chapitre  IV,  partie  C. 

Nota.  —  Pour  tout  parcours  intermédiaire  la  taxe  est  celle  du  parcours  immédiatement  supérieur. 


Tarif  spécial  n° 

55  (') 

Tarif  spécial  n°  56  (V 

Denrées 

sans 
astérisque 

Denrées 

avec 
astérisque 

Denrées 

avec 
ou  sans 
astérisque 

Œufs 

ou  volailles  vivantes 

Oranges, 
Bergamotes,  Cédrats, 
Citrons,  etc. 

DISTANCES 

Prix 
par  tonne 
applicable 
de  10  en 
10  kilogr. 
sur  le  poids 
réel  avec  u  n 
minimum 
<le  poids 
corres- 
pondant 
à  la  moitié 
de  la  portée 
du  wagon 

Prix 
par  tonne 
p  pli  cable 
de  -to  en 
^  0  kilogr. 
sur  le  poids 
reel  avec  un 
minimum 
de  poids 
corres- 
pondant 
à  la  portée 

entière 
du  wagon 
utilisé 

Taxe  fixe 
par 
wagon 
quelle  que 

soit 
la  portée 

Prix 
par  tonne 

de  -10  en 
10  kilogr. 
sur  le  poids 
réel  avec  un 
minimum 
de  poids 
corres- 
pondant 
à  la  moitié 
de  la  portée 
du  wagon 
utilisé 

Tax*"*  iixe 
par 
wagon 
quelle  que 
soit 
la  portée 

Prix 
par  tonne 

■î*  nnlspa hlp 

il  UL\} 

de  io-en 
10  kilogr. 
sur  le  pôMs 
réel  avec  un 
minimum 
<4e  poids 
corres- 
pondant 
à  la  porté»1 

entière 
du  wagon 
utilisé 

T'}  Y.P    fi  Y  A 

.  par 

wagon 
quelle  que 

soit 
la  portée 

\ 

2 

3 

4 

6 

7 

8 

kilomètres 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

31 

1  60 

»  80 

12  21 

1  fin 
1  DU 

11  Z4 

3D 

32 

1  70 

»  90 

12  61 

•i  ^n 
1  ou 

11  DU 

33 

1  70 

»  90 

13  » 

a  ftn 
1  ou 

•1  i  Aft 

il  yo 

34 

1  80 

»  90 

13  39 

a  fin 
1  ou 

iZ  oZ 

35 

1  80 

»  90 

13  79 

A  TA 

1  7U 

A  S)  ftQ 

\L  0" 

36 

1  90 

1  » 

14  18 

1  /U 

A  Q  ap; 
lo  UO 

37 

1  90 

1  » 

14  58 

A  Q(\ 

1  oU 

lo  41 

38 

2  » 

1  » 

14  97 

A  QA 

i  ou. 

lo  /  i 

39 

2  » 

1  » 

15  36 

a  on 
î  yu 

A!  A<i 

14  lo 

40 

2  10 

1  10 

15  76 

1  90 

14  50 

41 

2  10 

1  10 

16  15 

Z  » 

14  ou 

42 

2  20 

1  10 

16  54 

25  » 

1D  ZZ 

43 

2  20 

1  10 

16  94 

Z  » 

ID  Do 

44 

2  30 

1  20 

17  33 

.1  (A 

Z  1U 

id  yo 

45 

2  30 

1  20 

17  73 

O  A  A 

Z  1U 

10  ol 

46 

2  40 

1  20 

18  12 

O  -OA 

Z  Z\) 

10  0/ 

47 

2  40 

1  20 

18  51 

Z  2U 

1  /  Uo 

» 

48 

2  50 

1  30 

18  91 

Z  oU 

i*?  /a 

1  /  4U 

49 

2  50 

1  30 

19  30 

i  OU 

1  i  /o 

50 

2  60 

1  30 

19  69 

2  40 

18  12 

51 

2  60 

1  30 

20  09 

2  40 

48  48 

52 

2  70 

1  40 

20  48 

2  50 

18  84 

53 

2  70 

1  40 

20  88 

2  50 

19  21 

54 

2  80 

1  40 

21  27 

2  60 

19  57 

» 

55 

2  80 

1  40 

21  66 

2  60 

19  93 

56 

'  2  90 

1  50 

22  06 

2  60 

20  29 

57 

2  90 

1  50 

22  45 

2  70 

20  66 

58 

3  » 

1  50 

22  85 

2  70 

■2\  i)z 

59 

3  » 

1  50 

23  24 

2  80 

21  38 

» 

60 

3  10 

1  60 

23  63 

2  80 

21  74 

(  10  Let  prix  résultant  de  l'appliralion  de  ces  barèmes  soul  à  augmenter  ou  à  diminuer  suivant  les 

Indications  prévues  au  chapitre  IV,  partie  c. 

Nota.  —  Pour  bout  parcours  intermédiaire,  la  taxe  est  celle  du  parcours  immédiatement  supérieur. 
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Tarif 

spécial  n° 

55  (*•) 

Tarif  spécial  n°  56  [*) 

Denrées 

*ans 
aeAérisque 

Denrées 

avec 
astérisque 

Denrées 

avec 
ou  sans 
(aslérisque 

Œufs 

ou  volailles  vivantes 

Oranges, 
Bergamotes,  Cédrats, 
Citrons,  etc. 

oc 

» 

< 
f 
Q 

Prix 
par  tanne 
applicable 
de  10  en 
■10  kilogr. 
sur  Je  poids 
réel avec  un 
minimum 
de  poids 
corres- 
pondant 
à  la  moitié 
de  la  portée 

A  m  \a'*j  rte»  n 

.utilisé 

Prix 
par  tonne 
Applicable 
de  1 0  en 
10  kilogr. 
sur  le  poids 
réel  a  vec  u  n 
minimum 
de  poids 
corres- 
pondant 
à  la  portée 

entière 
du  wagon 
utilisé 

Taxe  fixe 
par 
wagon 
quelle  que 

soit 
la  portée 

Prix 
par  tonne 
applicable 
de  io  en 
I  (i  kilogr. 
sur  le  poids 
régi  avec  un 
minimum 
de  poids 
corres- 
pondant 
à  la  moitié 
de  la  portée 
du  wagon 
utilisé 

Taxe  fixe 
pai 
wagon 
quelle  que 

soit 
la  portée 

Prix 
par  tonne 

applicalilr 
de  io  en 
i  o  kilogr. 
sur  le  poids 
réel  a  ve«,  un 
minimum 
de  poids 
corres- 
poiidan  i 
a  la  portée 

entière 
du  wa°*on 
utilisé 

Taxe  lixe 

par 
wagon 
quelle  que 

soit 
la  portée 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

S 

.kilomètres 

fr.  c. 

fr.  c. 

Jr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

61 

3  10 

1  60 

24  03 

2  90 

22  11 

» 

„ 

62 

3  20 

1  60 

24  42  * 

2  90 

22  47 

63 

3  20 

i  60 

24  81 

3  » 

22  83 

64 

3  30 

4  70 

25  21 

3  » 

23  19 

; 

DO 

'i  QO 
o  OU 

A  <1(\ 
9  ii) 

9K  fin 

Bu  DU 

3  10 

28  55 

66 

3  40 

4  70 

26  » 

3  10 

23  92 

67 

3  40 

1  70 

26  39 

3  20 

24  28 

68 

3  50 

1  80 

26  78 

3  20 

24  64 

69 

3  50 

1  80 

27  18 

3  30 

25  » 

l 

70 

3  60 

i  80 

27  57 

3  30 

25  37 

» 

71 

3  60 

1  80 

27  96 

3  30 

25  73 

72 

3  70 

1  90 

28  36 

3  40 

26  09 

73 

3  70 

1  90 

28  75 

3  40 

26  45 

74 

3  80 

1  90 

29  15 

3  50 

26  82 

■7  et 
/O 

•S  oO 

1  \n) 

54 

3  50 

27  18 

76 

"     3  90 

2  » 

29  93 

3  60 

27  54 

77 

3  90 

2  » 

30  33 

3  60 

27  00 

78 

4  » 

2  » 

30  72 

3  70 

28  26 

79 

4  » 

2  » 

31  12 

3  70 

28  63 

» 

80 

4  10 

2  10 

31  51 

3  80 

28  99 

» 

81 

i  jo 

2  10 

34  90 

3  80 

29  35 

82 

4  20 

2  10 

.32  30 

8  90 

29  71 

83 

;  20 

2  10 

32  (i!) 

3  90 

30  08 

84 

4  30 

2  20 

33  08 

3  90 

30  44 

85 

4  30 

2  20 

33  48 

4  » 

30  80 

86 

4  40 

2  20 

33  87 

4  » 

34  16 

» 

87 

4  40 

2  20 

34  27 

;  10 

31  53 

88 

4  50 

2  30 

34  66 

4  10 

34  89 

89 

4  50 

2  30 

33  05 

4  20 

32  25 

90 

4  60 

2  30 

35  45 

4  20 

32  61 

» 

(  I;  Les  prix  résultant  de  l'application  deoes  barèmes  sont  à  augmenter  ou  à  diminuer  suivant  les 
indications  prévues  au  chapitre  IV,  partie  C. 

Nota.  —  Pour  tout  parcours  intermédiaire  la  taxe  est  celle  du  parcours  immédiatement  supérieur. 
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DISTANCES 

Tarif  spécial  n° 

55  («) 

idrii  special  n°  oo  (  ) 

Denrées 

sans 
astérisque 

Denrées 

avec 
astérisque 

Denrées 

avec 
ou  sans 
astérisque 

Œufs 

on  volailles  vivantes 

Oranges, 
Bergamotes,  Cédrats, 
Citrons,  etc. 

Prix 
,  par  tonne 
applicable 
de  i  o  en 
10  kilogr. 
sur  le  poids 
réel  avec  un 
minimum 
de  poids 
corres- 
pondant 
à  la  moitié 
de  la  portée 
du  wagon 
utilisé 

2 

Prix 
par  tonne 
applicable 
de  10  en 
1 0  kilogr. 
sur  le  poids 
réel  avec  un 
minimum 
de  poids 
corres- 
pondant 
à  la  portée 

entière 
du  wagon 
utilisé 
3 

Taxe  fixe 
par 
wagon 
quelle  que 

soit 
la  portée 

4 

Prix 
par  tonne 
applicable 
de  10  en 
10  kilogr. 
sur  le  poids 
réel  avec  un 
minimum 
de  poids 
corres- 
pondant 
à  la  moitié 
de  la  portée 
du  wagon 
utilisé 
5 

Taxe  fixe 

par 
wagon 
quelle  que 

soit 
la  portée 

6 

Prix 
par  tonne 
applicable 
de  10  en 
10  kilogr. 
sur  le  poids 
réel  avec  u  n 
minimum 
de  poids 
corres- 
pondant 
à  la  portée 

entière 
du  wagon 
utilisé 
,  7 

Taxe  fixe 
par 
wagon 
quelle  que 

soit 
la  portée 

8 

kilomètres 

fr.  c. 

fr  c 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

91 

4  60 

2  30 

35  84 

4  30 

32  97 

92 

4  70 

2  40 

36  23 

4  30 

33  34 

» 

93 

4  70 

2  40 

36  63 

4  40 

33  70 

» 

94 

4  80 

2  40 

37  02 

4  40 

34  06 

95 

4  80 

9  /.Ci 

ù  *U 

V7  /.9 

4  50 

34  42 

» 

96 

4  90 

9  ^o 

ù  UU 

37  81 

4  50 

34  79 

» 

97 

4  90 

9  fin 

4  DU 

3S  90 

OO  4U 

4  60 

35  15 

98 

5  » 

4  OU 

f!0 
OO  DU 

4  60 

35  51 

» 

99 

5  » 

9  ^0 

4  DU 

38  99 

4  60  ' 

35  87 

100 

5  10 

2  60 

39  38 

4  70 

36  23 

» 

» 

110 

120  i 

) 

130 

>      4  90 

2  50 

42  70 

4  50 

39  28 

140  i 

150 

160 

5  10 

9  fiO 
û  DU 

43  75 

4  70 

40  24 

170 

5  50 

9  fin 

A  ou 

45  64 

5  10 

41  99 

180 

5  90 

o  » 

47  53 

5  50 

43  73 

» 

190 

6  30 

3  90 

49  43 

5  80 

45  47 

» 

200 

6  70 

o  tu 

51  32 

6  20 

47  21 

210 

7  10 

3  60 

53  44 

6  50 

49  16 

220 

7  30 

3  70 

55  74 

6  70 

51  28 

230 

7  50 

3  80 

58  05 

6  90 

53  40 

» 

240 

7  80 

3  90 

60  35 

7  20 

55  51 

» 

250 

8  » 

4  » 

62  65 

7  40 

57  63 

260 

8  30 

4  20 

64  95 

7  60 

59  75 

» 

270 

8  50 

4  30 

67  25 

7  80 

61  87 

280 

8  70 

4  40 

69  56 

8  » 

63  99 

290 

9  » 

4  50 

71  86 

8  30 

66  10 

» 

300 

9120 

4  60 

74  16 

8  50 

68  22 

(1)  Les  prix  résultant  de  l'application  de  ces  barèmes  sont  à  augmenter  ou  à  diminuer  suivant  les 
indications  prévues  au  chapitre  IV,  partie  C. 

Nota.  —  Pour  tout  parcours  intermédiaire  la  taxe  est  celle  du  parcours  immédiatement  supérieur. 
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Tarif 

spécial  n° 

55  (*) 

Tarif  spécial  n°  56  (*) 

Denrées 

sans 
astérisque 

Denrées 

avec 
astérisque 

Denrées 

avec 
ou  sans 
astérisque 

Œufs 

ou  volailles  vivantes 

Oranges, 
Bergamotes,  Cédrats, 
Citrons,  etc. 

DISTANCES 

Prix 
par  tonne 
applicable 
de  10  en 
10  kilogr. 
sur  le  poids 
réel  avec  un 
minimum 
de  poids 
corres- 
pondant 

à    la     m  r\  \  \  i  ci 
cl   la  IllUillv 

de  la  portée 
du  wagon 

Prix 
par  tonne 
applicable 
de  -10  en 
10  kilogr. 
sur  le  poids 
réel  avec  un 
minimum 
de  poids 
corres- 
pondant 
a  la  portée 

entière 
du  wagon 
utilisé 

Taxe  fixe 
par 
wagon 
quelle  que 

soit 
la  portée 

Prix 
par  tonne 
applicable 
de  io  en 
10  kilogr. 
sur  le  poids 
réel  avec  un 
minimum 
de  poids 
corres- 
pondant 
à  la  moitié 
de  la  portée 
du  wagon 

Taxe  fixe 

par 
wagon 
quelle  que 

soit 
la  portée 

Prix 
par  tonne 
applicable 
de  10  en 
10  kilogr. 
sur  le  poids 
réel  avec  un 
minimum 
de  poids 
corres- 
pondant 
à  la  portée 

entière 
du  wagon 

Taxe  fixe 
par 
wagon 
quelle  que 

soit  . 
la  portée 

1 

2 

3 

5 

6 

7 

8 

kilomètres 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

310 

9  50 

4  80 

76  23 

8  70 

70  13 

* 

320 

9  70 

4  90 

78  12 

8  90 

71  87 

39 

330 

9  90 

5  » 

80  01 

9  10 

73  61 

33 

340 

10  20 

5  10 

81  90 

9  40 

75  35 

39 

350 

10  40 

5  20 

83  79 

9  60 

77  09 

B 

39 

360 

10  70 

5  40 

85  68 

9  80 

78  83 

99 

39 

370 

10  90 

5  50 

87  57 

10  » 

80  57 

39 

380 

11  10 

5  60 

89  46 

10  20 

82  30 

39 

* 

390 

h  uo 

5  70 

91  35 

1U  OU 

400 

11  60 

5  80 

93  24 

10  70 

85  78 

410 

H  80 

5  90 

95  09 

10  90 

87  49 

39 

39 

420 

12  » 

6  » 

96  91 

11  » 

89  16 

39 

39 

430 

12  20 

6  10 

98  73 

a  20 

90  83 

39 

» 

440 

12  30 

6  20 

100  55 

11  40 

92  50 

39 

39 

450 

12  50 

6  30 

102  37 

11  50 

94  18 

4  80 

72  36 

460 

12  70 

6  40 

104  18 

11  70 

95  85 

4  90 

73  67 

470 

12  80 

6  40 

106  t> 

11  80 

97  52 

4  90 

74  98 

480 

13  » 

6  50 

107  82 

12  » 

99  20 

5  » 

76  29 

490 

13  20 

6  60 

109  64 

12  10 

100  87 

5  » 

77  60 

500 

13  40 

6  70 

111  46 

12  30 

102  54 

5  10 

78  91 

510 

13  50 

6  80 

113  10 

12  50 

104  06 

5  20 

80  07 

520 

13  70 

6  90 

114  61 

12  60 

105  45 

5  20 

81  12 

530 

13  90 

7  » 

116  12 

12  80 

106  83 

5  30 

82  17 

540 

14  10 

7  10 

117  03 

12  90 

108  22 

5  40 

83  22 

550 

14  20 

7  10 

119  14 

13  10 

109  61 

5  40 

84  26 

560 

14  40 

7  20 

120  65 

13  20 

111  » 

5  50 

85  31 

570 

14  60 

7  30 

122  16 

13  40 

112  39 

5  60 

86  36 

580 

14  70 

7  40 

123  67 

13  60 

113  77 

5  60 

87  41 

590 

14  90 

7  50 

125  18 

13  70 

115  16 

5  70 

88  46 

600 

15  10 

7  60 

126  69 

13  90 

116  55 

5  80 

89  50 

(1)  Les  prix  résultant  de  l'application  de  ces  barèmes  sont  à  augmenter  ou  à  diminuer  suivant  les 
indications  prévues  au  chapitre  IV,  partie  C. 

Nota.  —  Pour  tout  parcours  intermédiaire  la  taxe  est  celle  du  parcours  immédiatement  supérieur. 


DISTANCES 

Tarif 

spécial  n° 

55  (') 

Tarif  spécial  n°  56 

Denrées 

sans 
astérisque 

Denrées 

avec 
astérisque 

Denrées 

avec 
ou  sans 
astérisque 

Œufs 

ou  volailles  vivantes 

Oranges, 
Bergamotes,  Cédrats, 
Citrons,  etc. 

Prix 
par  tonne 
applicable 
de  -10  en 
in  kilogr. 
sur  le  poids 
réel  avec  un 
minimum 
de  poids 
corres- 
pondant 
à  la  moitié 

(It:  l<x  pUi  Lcc 

du  wagon 
utilisé 

■  \  "2 

Prix 
par  tonne 
applicable 
de  -10  en 
10  kilogr. 
sur  le  poids 
réel  avec  un 
minimum 
de  poids 
corres- 
pondant 
à  la  portée 

du  wagon 
utilisé 
3 

Taxe  fixe 

par 
wagon 
quelle  que 

soit 
la  portéo 

4 

Prix 
par  tonne 
applicable 
de  -10  en 
-10  kilogr. 
sur  le  poids 
réel  avec  un 
minimum 
de  poids 
corres- 
pondant 
à  la  moitié 
de  la  portée 
du  wagon 
utilisé 
5 

Taxe  fixe 
par 
wagon 
quelle  que 

soit 
la  portée 

6 

Prix 
par  tonne 
applicable 
de  10  en 
40  kilogr. 
sur  Le  poids 
réel  avec  un 
minimum 
de  .poids 
corres- 
pondant 
à  la  portée 

entière 
du  wagon 
utilisé 
7 

Taxe  iixe 

ar 
wagon 
quelle  que 

soit 
la  portée 

3 

kilomètres 

fc.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  e. 

610 

15  20 

7  60 

128  18 

14  » 

117  92 

5  80 

m  55 

620 

15  40 

7  70 

129  66 

14  10 

119  28 

5  90 

91  59 

630 

15  50 

7  80 

131  13 

u  3o 

120  64 

5  90 

92  64 

640 

15  60 

7  80 

132  61 

iA  40 

122  » 

6  » 

93  68 

650 

15  80 

7  90 

134  09 

14  50 

123  36 

6  » 

04  73 

660 

15  90 

»;/, 

135  57 

14  60 

124  72 

6  10 

95  77 

670 

16  10 

8  10 

137  05 

14  80 

126  08 

6  10 

m  si 

680 

16  20 

8  10 

138  52 

U  90 

127  44 

6  20 

97  86. 

16  30 

S  20 

140  » 

15  » 

128  80 

6  20 

98  90 

700 

16  50 

8  30 

141  48 

15  20 

130  16 

6  30 

99  95 

710 

16  60 

8  30 

142  96 

15  30 

131  53 

6  30 

100  93 

720 

16  70 

8  40 

144  45 

15  40 

132  90 

6  40 

101  87 

730 

16  80 

8  40 

145  94 

15  50 

134  27 

6  50 

m  8i 

740 

16  90 

8  50 

147  43 

15  60 

135  64 

6  50 

103  75 

750 

17  » 

8  50 

148  92 

15  70 

137  01 

6  60 

104  69 

760 

17  20 

8  60 

150  41 

15  80 

138  38 

6  60 

105  63 

770 

17  30 

S  70 

151  90 

15  90 

139  76 

6  70 

106  57 

780 

17  40 

8  70 

15:5  39 

16  » 

141  13 

6  70 

107  50 

790 

17  50 

8  80 

154  SS 

16  10 

142  50 

6  80 

108  >A 

800 

17  60 

8  80 

156  37 

16  20 

143  87 

6  80 

109  38 

810 

17  70 

m  90 

157  SI 

16  30 

145  10 

6  90 

110  32 

820 

17  80 

8  90 

159  20 

16  40 

146  47 

o  m 

111  26 

830 

18  » 

9  » 

160  5!) 

16  50 

147  75 

7  » 

112  20 

840 

18  10 

9  10 

161  99 

16  60 

m  o:? 

113  14 

850 

18  20 

9  10 

163  38 

16  70 

150  31 

7  10 

114  OS 

860 

18  30 

0  20 

161  77 

10  SO 

151  59 

7  10 

115  02 

870 

18  40 

9  20 

m  io 

16  90 

132  ss 

7  20 

115  96 

880 

18  50 

9  30 

167  55 

17  » 

154  16 

7  20 

116  S!) 

890 

1S  60 

9  30 

I6S  95 

17  20 

155  44- 

7  30 

117  S3 

900 

18  70 

0  40 

170  34 

17  30 

156  72 

7  30. 

118  77 

(DJL.es  prix  résultant  de  l'application  de  ces  barèmes  sontà  augmenter  ou  à  diminuer  suivant  les 

indications  prévues  au  chapitre  IV,  partie  C. 

Nota.  —  Pour  Uni!  pan-ours  inlej  média  iiv  la  lav  <■>!  celle  du  parcours  imraéd-iîMettwiit  supérieur. 
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DISTANCES 

Tarif  spécial  n° 

55  (') 

Tarif  spécial  n°  56 (') 

Denrées  • 

sans 
astérisque 

Denrées 

avec 
astérisque 

Denrées 

avec 
ou  sans 
astérisque 

Œufs 

ou  volailles  vivantes 

Oranges, 
Bergamotes,  Cédrats, 
Citrons,  etc. 

Prix 
par  toune 
applicable 
de  -t  0  en 
10  kilogr. 
sur  le  poids 
réel  avec  un 
m  i  n  irnum 
de  poids 
corres- 
pondant 
à  la  moitié 
de  la  portée 
du  wagon 
utilisé 

Prix 
par  tonne 
applicable 
de  10  en 
10  kilogr. 
sur  le  poids 
réel avec  un 
minimum 
de  poids 

pondant 

à  la  portée 

du  wagon 
utilisé 

3 

[Faxe  fixe 

par 
wagon 
quelle  que 
soit 

- 

13  portée 

'* 

Prix 
par  tonne 

■  i  n  v\  1  î  *  *  ^  h 1  p 

U  [  )  [Jl  H.  (JL1J1C- 

de  10  en 
10  kilogr. 

cm  i*  1p  rtfii  flç 

OUI    1C  }j*J1UO 

réel  avec  un 
minimum 
jifi  y  >  <  »  ï  «  1  s 
corres- 
pondant 

h    1  o    m  C\  i  t  i  P 

Cl     1(1    lllUI  tic 

de  la  portée 
du  wagon 
u  1 1 1  ise 

5 

Tci  \o  1  i  \p 
par 
wagon 
quelle  que 

soit 
la  portée 

6 

Prix 
par  tonne 
applicable 
de  10  en 
io  kilogr. 
sur  le  poids 
léel  avec  un 
minimum 
de  poids 
corres- 
pondant 

à  ]'A  nni'ti-\e 

a  la.    ^jV-Ji  lct; 

entière 
du  wagon 

U  7 

Taxe  lixe 
par 
wagon 
quelle  que 

soit 
la  portée 

8 

kilomètres 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c 

fr.  c. 

fr.  c. 

910 

18  80 

9  40 

171  43 

.17  30 

157  72 

7  40 

119  69 

920 

18  90 

9  50 

172  27 

17  40 

158  50 

7  40 

120  58 

930 

19  » 

9  50 

173  12 

17  50 

159  27 

7  50 

121  47 

940 

19  10 

9  60 

178  96 

17  60 

J60  05 

7  60 

122  36 

950 

19  20 

9  G0 

174  81 

17  60 

160  83 

7  60 

123  25 

960 

19  30 

9  70 

175  65 

17  70 

161  60 

7  70 

124  14 

970 

19  30 

9  70 

176  49 

17  80 

162  38 

7  70 

125  03 

980 

19  40 

9  70 

177  34 

17  90 

163  15 

7  80 

125  92 

990 

19  50 

9  80 

178  18 

1  —  OA 

1  <ÏQ  QQ 
lOO  »o 

7  80 

i"><;  k\ 
IZv  ol 

1.000 

19  60 

9  80 

179  03 

18  » 

164  71 

7  90 

127  70 

1.010 

19  70 

9  90 

17!»  SI 

18  10 

165  43 

7  90 

128  45 

1.020 

19  70 

9  90 

I80  56 

18  20 

166  12 

8  » 

129  08 

1.030 

19  80 

9  90 

181  30 

18  20 

166  80 

8  » 

129  71 

1.040 

19  90 

10  » 

m  04 

18  30 

167  48 

S  10 

130  34 

1.050 

20  » 

10  » 

182  79 

18  40 

168  17 

8  10 

130  97 

1.060 

20  10 

11)  10 

LIS  53 

IS  50 

168  85 

8  20 

131  60 

1.070 

90  -20 

10  10 

184  27 

18  50 

169  54 

8  20 

132  22 

1.080 

20  20 

10  10 

1S5  01 

18  60 

170  22 

8  30 

132  85 

1.090 

20  30 

10  20 

185  76 

18  70 

170  90 

8  30 

133  48 

1.100 

20  40 

10  20 

186  50 

18  80 

171  59 

8  40 

134  11 

1.110 

20  50 

10  30 

187  24 

18  80 

172  27 

8  40 

134  74 

1.120 

20  60 

10  30 

187  99 

18  90 

172  96 

8  50 

135  37 

1.130 

20  60 

10  30 

188  73 

19  » 

173  64 

8  50 

136  » 

1.140 

20  70 

10  40 

189  47 

19  10 

174  32 

8  60 

136  63 

1.150 

20  80 

10  40 

190  22 

19  10 

175  01 

8  60 

137  26 

1.160 

20  90 

10  50 

190  96 

19  20 

175  69 

8  70 

137  89 

1.170 

21  » 

10  50 

191  70 

19  30 

176  38 

8  70 

138  51 

1.180 

21  10 

10  60 

192  44 

19  40 

177  06 

8  80 

139  14 

1.190 

21  10 

10  60 

193  19 

19  40 

177  74 

8  90 

139  77 

1.200 

21  20 

10  60 

193  93 

19  50 

178  43 

8  90 

140  40 

M)  Les  prix  réfiultantde  l'application  de  ces  barèmes  sontà  augmenter  ou  à  diminuer  suivant  les 
indications  prévues  au  cbapitrelV,  partie  C. 

Nota.  —  Pour  tout  parcours  intermédiaire  la  taxe  est  celle  du  parcours  immédiatement  supérieur. 
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Tarif  spécial  n°  55  (*) 

Tarif  spécial  n°  56  (*) 

Denrées 

sans 
astérisque 

Denrées 

avec 
astérisque 

Denrées 

avec 
ou  sans 
astérisque 

Œufs 

ou  volailles  vivantes 

Oranges, 
Bergamotes,  Cédrats, 
Citrons,  etc. 

DISTANCES 

Prix 
par  tonne 
applicable 
de  io  en 
10  kilogr. 

CUT*  1     r\r»  i  r\  c 

réel  avec  un 
m  i  n  i  m  u  m 
de  poids 
corres- 
pondant 
à  la  moitié 
de  la  portée 
du  wagon 
utilisé 

Prix 
par  tonne 
applicable 
de  io  en 
10  kilogr. 
sur  le  poids 
réel  avec  un 

m  i  n  i  m  1 1  m 

ill  1 11 1  111  U  LU 

de  poids 
corres- 
pondant 
à  la  portée 

entière 
du  wagon 
utilisé 

Taxe  fixe 

par 
wagon 
quelle  que 

soit 
la  portée 

Prix 
par  tonne 
applicable 
de  10  en 
10  kilogr. 
sur  le  poids 
réel  avec  un 
minimum 
de  poids 
corres- 
pondant 
à  la  moitié 
de  la  portée 
du  wagon 
utilisé 

Taxe  fixe 
par 
wagon 
quelle  que 

soit 
la  portée 

Prix 
par  tonne 
applicable 
de  10  en 
10  kilogr. 
sur  le  poids 
réel  avec  un 
minimum 
de  poids 
corres- 
pondant 
à  la  portée 

entière 
du  wagon 
utilisé 

Taxe  fixe 
par 
wagon 
quelle  que 

soit 
la  portée 

-1 

2 

3 

h 

5 

.  6 

7 

8 

kilomètres 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

1.210 

£1  ou 

in.  to 

19  60 

179  11 

9  » 

141  03 

1.220 

91  /.A 

4  A  TA 

lyo  kZ 

19  70 

179  80 

9  » 

141  66 

1.230 

21  50 

10  80 

196  16 

19  70 

180  48 

9  10 

142  29 

1.240 

21  60 

10  80 

196  90 

19  80 

181  16 

9  10 

142  92 

1.250 

21  60 

10  80 

197  65 

19  90 

181  85 

9  20 

143  55 

1.260 

21  TO 

10  90 

198  39 

20  » 

182  53 

9  20 

144  18 

1.270 

21  80 

10  90 

199  13 

2*0  » 

183  22 

9  30 

144  80 

1.280 

21  90 

11  » 

199  87 

20/10 

183  90 

9  30 

145  43 

1.290 

22  » 

11  » 

200  62 

20  20 

184  58 

9  40 

146  06 

A  OAA 

l.oOO 

22  » 

11  » 

201  36 

20  30 

185  27 

9  40 

146  69 

1.310 

->-)  4  A 

ZZ  1U 

11  10 

202  10 

20  30 

185  95 

0  50 

147  32 

1.320 

22  20 

11  1U 

ana  or, 
Z\)Z  OO 

20  40 

186  64 

9  50 

147  95 

1.330 

22  30 

11  20 

203  59 

20  50 

187  32 

9  60 

148  58 

1.340 

22  40 

11  20 

204  33 

20  60 

188  » 

9  60 

149  21 

1.350 

22  50 

11  30 

205  08 

20  60 

188  69 

9  70 

149  84 

1.360 

22  50 

11  30 

205  82 

20  70 

189  37 

9  70 

150  47 

1.370 

22  60 

11  30 

206  56 

20  80 

190  06 

9  80 

151  09 

1.380 

22  70 

11  40 

207  30 

20  90 

190  74 

9  80 

151  72 

1.390 

22  80 

11  40 

208  05 

20  90 

191  42 

9  90 

152  35 

1.400 

22  90 

11  50 

208  79 

21  » 

192  11 

9  90 

152  98 

1.410 

■  )■>    1  II  1 

4  4  K(\ 
11  OU 

S)  AO 
Z\)\)  Où 

21  10 

192  79 

10  » 

153  61 

1.420 

23  » 

11  50 

21 U  zrs 

21  20 

193  48 

10  » 

154  24 

1.430 

23  10 

11  60 

211  02 

21  20 

194  16 

10  10 

154  87 

1.440 

23  20 

14  60 

211  76 

21  30 

194  84 

10  20 

155  50 

1.450 

23  30 

11  70 

212  51 

21  40 

195  53 

10  20 

156  13 

1.460 

23  40 

M  70 

213  25 

21  50 

196  21 

10  30 

156  76 

1.470 

23  40 

11  70 

213  99 

il  50 

196  90 

10  30 

157  38 

1.480 

23  50 

11  80 

214  73 

21  60 

197  58 

10  40 

158  01 

1.490 

23  60 

11  80 

215  48 

21  70 

m  26 

10  40 

158  64 

1.500 

23  70 

11  90 

216  22 

21  80 

198  95 

10  50 

159  27 

(1)  Les  prix  résultant  de  l'application  de  ces  barèmes  sont  à  augmenter  ou  à  diminuer  suivant  les 
indications  prévues  au  chapitre  IV,  partie  C. 

Nota.  —  Pour  tout  parcours  intermédiaire  la  taxe  est  celle  du  parcours  immédiatement  supérieur. 


—  oil  — 


Tarif 

spécial  n° 

55  (*) 

Tarif  spécial  n°  56  (') 

Denrées 

saps 
astérisque 

Denrées 

avec 
astérisque 

Denrées 

avec 
ou  sans 
astérisque 

Œufs 

ou  volailles  vivantes 

Oranges, 
Bergamotes,  Cédrats, 
Citrons,  etc. 

Di  s  ta  ,\<:ks 

Prix 
par  tonne 
applicable 
de  10  en 
-I0  kilogr. 
sur  le  poids 
réel  avec  un 
minimum 
de  poids 
corres- 
pondant 

à    l      m  n  i  t  i  p 

ni     1  cl    1 1 1  \J  1  L  1 C 

de  la  portée 
du  wagon 
i  se 

Prix 
par  tonne 
applicable 
de  10  en 
10  kilogr. 
sur  le  poids 
réel  avec  un 
minimum 
de  poids 
corres- 
pondant 

à   la  rvirtpp 

a    Id    yj  Fl  ICC 

entière 
du  wagon 

Taxî  fixe 

par 
wagon 
quelle  que 

soit 
la  portée 

Prix 
par  tonne 
applicable 
ae  1  o  en 
10  kilogr. 
sur  le  poids 
réel  avec  un 
minimum 
de  poids 
corres- 
pondant 
à  la  moi  Lié 
de  la  portée 
du  wagon 
utilisé 

Taxe  fixe 
par 
wagon 
quelle  que 

soit 
la  portée 

Prix 
par  tonne 
applicable 
de  10  en 
10  kilogr. 
sur  le  poids 
réel  a  vec  un 
minimum 
de  poids 
corres- 
pondant 
à  la  portée 

entière 
du  wagon 
utilisé 

Taxe  fixe 
par 
wagon 
quelle  que 

soit 
la  portée 

1 

4 

0 

6 

7 

8 

"kilomètres 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

1.510 

23  80 

11  PO 

216  93 

21  80 

199  63 

10  50 

i  r.n  on 

1.520 

23  80 

H  90 

217  71 

oi  on 

200  32 

-1  A  fif\ 

1U  bU 

•1  fin  r;o 
lOU  Do 

1.530 

23  90 

12  » 

218  45 

22  » 

201  » 

10  60 

loi  lO 

'  1.540 

24  » 

12  » 

219  19 

22  10 

201  68 

10  70 

161  79 

1.550 

24  10 

12  10 

219  94 

22  10 

202  37 

10  70 

162  42 

1.560 

24  20 

12  10 

220  68 

22  20 

203  05 

10  80 

163  05 

1.570 

24  30 

12  20 

221  42 

22  30 

203  74 

10  80 

163  67 

1.580 

24  30 

12  20 

222  16 

22  40 

204  42 

10  90 

164  30 

1.590 

24  40 

12  20 

222  91 

22  40 

205  10 

10  90 

164  93 

1.600 

24  50 

12  30 

223  65 

22  50 

205  79 

11  » 

165  56 

1.610 

24  60 

12  30 

224  39 

22  60 

206  47 

11  » 

166  19 

1.620 

24  70 

12  40 

225  14 

22  70 

207  16 

11  10 

166  82 

1.630 

24  70 

12  40 

225  88 

22  70 

207  84 

11  10 

167  45 

1.640 

24  8  0 

12  40 

226  62 

22  80 

208  52 

11  20 

168  08 

1.650 

24  90 

12  50 

227  37 

22  90 

209  21 

11  20 

168  71 

1.660 

25  » 

12  50 

228  11 

23  » 

209  89 

11  30 

169  34 

1.670 

25  10 

12  60 

228  85 

23  » 

210  58 

Il  30 

169  96 

1.680 

25  20 

12  60 

229  59 

23  10 

211  26 

11  40 

170  59 

1.690 

25  20 

12  60 

230  34 

23  20 

211  94 

11  50 

171  22 

1.700 

25  30 

12  70 

231  08 

23  30 

212  63 

11  50 

171  85 

1.710 

25  40 

12  70 

231  82 

23  30 

213  31 

11  60 

172  48 

1.720 

2.')  50 

12  80 

232  57 

23  40 

214  » 

11  60 

173  11 

1.130 

25  60 

12  80 

233  31 

23  50 

214  68 

11  70 

173  74 

1.740 

25  70 

12  90 

234  05 

23  60 

215  36 

11  70 

174  37 

1.750 

25  70 

12  90 

234  80 

23  60 

216  05 

11  80 

175  » 

1.760 

25  80 

12  90 

235  54 

23  70 

216  73 

11  80 

175  63 

1.770 

25  90 

13  9 

236  28 

23  80 

217  42 

11  90 

176  25 

1.780 

26  » 

13  » 

237  02 

23  90 

218  10 

11  90 

176.  88 

1.790 

26  10 

13  10 

237  77 

23  90 

218  78 

12  » 

177  51 

1.800 

26  10 

13  10 

238  51 

24  » 

219  47 

12  » 

178  14 

(1)  Les  prix  résultant  de  l'application  de  ces-barèmes  sont  à  augmenter  ou  à  diminuer  suivant  les 
indications  prévues  au  chapitre  IV,  partie  C. 

Nota.  —  Pour  tout  parcours  intermédiaire  la  taxe  est  celle  du  parcours  immédiatement  supérieur. 
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Tarif  spécial  n< 

*  55  i1) 

Tarif  spécial  n°  56 (M 

Denrées 

sans 
astérisque 

Denrées 

avec 
astérisque 

Denrées 

avec 
ou  sans 
astérisque 

Œufs 

ou  volailles  vivantes 

Oranges, 
Bergamotes,  Cédrats, 
Citrons,  etc. 

DISTANTES 

Prix 
par  tonne 
applicable 
de  io  en 
-10  kilogr. 
sur  le  poids 
réel  avec  un 
minimum 
de  poids 
corres- 
pondant 
à  la  moitié 
de  la  portée 
du  wagon 
utilisé 

Prix 
par  tonne 
applicable 
de  10  en 
10  kilogr. 
sur  le  poi  Is 
réel  avec  un 
minimum 
de  poids 
corres- 
pondant 
à  la  portée 

entière 
du  wagon 
utilisé 

Taxe  fixe 

par 
wagon 
quelle  que 

soit 
l'A  porl  ëe 

Prix 
par  tonne 
applicable 
de  10  en 
10  kilogr. 
sur  le  poids 
réel  avec  un 
minimum 
de  poids 
corres- 
pondant 
à  la  moitié 
de  la  portée 
du  wagon 
utilisé 

Taxr  lixc 

par 
wagon 
quelle  que 

soit 
la  portée 

Prix 
par  tonne 
applicable 
de  1  o  en 
10  kilogr. 
sur  le  poids 
réel  avec  u  n 
minimum 
de  poids 
corres- 
pondant 
à  la  portée 

entière 
du  wagon 
utilisé 

Taxe  fixe 
par 

quelle  que 
soit 

la  nnrtpp 

ICI   \-)\JL  ttc 

1 

2 

3 

k 

a 

6- 

7 

s 

kilomètres 

fr.  c. 

ft.  c. 

fr.  c. 

fr.  e. 

fi",  c 

fr.  c. 

fr.  c. 

1.810 

26  20 

13  10 

239  25 

24  10 

220  15 

12  10 

178  77 

1.820 

26  30 

13  20 

» 

24  20 

220  84 

12  10 

179  40 

1.830 

26  40 

13  20 

240  74 

24  20 

221  52 

12  20 

180  03 

1.840 

26  50 

13  30 

241  48 

24  30 

222  20 

12  20 

180  66 

1.850 

26  60 

13  30 

242  23 

24  40 

222  89 

12  30 

181  29 

1.860 

26  60 

13  30 

242  97 

24  50 

223  57 

12  30 

181  92 

1.870 

26  70 

13  40 

243  71 

24  50 

224  26 

12  40 

182  54 

1.880 

26  80 

13  40 

244  45 

24  till 

224  94 

12  40 

183  17 

1.890 

26  90 

13  50 

245  29 

24  70 

225  62 

12  50 

183  80 

1.900 

27  » 

13  50 

245  94 

24  80 

226  31 

12  50 

184  43 

1.910 

27  » 

13  50 

9fji  an 

m  8(i 

226  99 

12  00 

185  06 

1.920 

27  10 

13  60 

—  t-  i  *o 

24  m 

227  sa 

12  60 

185  09 

1.930 

27  20 

13  60 

248  17 

25  » 

228  36 

12  70 

186  32 

1.940 

27  30 

13  70 

248  !U 

25  m 

229  04 

12  80 

18(>  95 

1.950 

27  40 

13  70 

249  66 

25  m 

229  73 

12  80 

187  58 

1.960 

27  50 

13  80 

250  40 

25  m 

230  41 

12  m 

188  21 

1.970 

27  50 

13  80 

251  14 

25  30 

231  10 

12  90 

188  83 

1.980 

27  60 

13  80 

251  88 

25  40 

231  78 

13  * 

189  46 

1.990 

27  70 

13  90 

252  63 

24  40 

232  40 

13  * 

190  m 

2.000 

27  80 

13  90 

253  37 

25  50 

233  15 

13  10 

190  72 

2.010 

27  90 

14  » 

25$  1 1 

25  m 

233  83 

13  ii> 

m  35 

2.020 

27  90 

K  » 

2î4  81) 

25  70 

284  52 

13  20 

m  98 

2.030 

28  » 

14  » 

255  60 

25  70 

235  20 

13  20 

192  61 

2.040 

28  lu 

14  III 

m  u 

25  80 

235  88 

là  3d 

m  24 

2.050 

28  20 

14  10 

257  09 

25  90 

230  57 

i3  m 

09  87 

2.060 

i.O  OU 

U  20 

257  83 

26  » 

237  25 

13  40 

194  50 

2.070 

28  40 

14  10 

258  57 

26  » 

237  94 

13  40 

195  12 

2.080 

28  40 

14  20 

m  m 

26  m 

238  62 

13  511 

195  75 

2.090 

28  50 

U  30 

260  06 

26  20 

281  30 

13  50 

m  38 

2.100 

28  60 

14  30 

260  80 

26  30 

239  99 

13  60 

197  01 

t\  )  Jj'S  prix  résultant  de  l'application  de.  ces  barèmes  sontà  augmenter  on  à  diminuer  suivant  les  j 

indications  pré^  ues  au  chapitre  IV,  partie  <  '.. 

Nota.  —  P 

our  lout  parcours  interim; 

liaire  la  taxi 

est  celle  du 

parcours  immédiatemenl 

supérieur. 
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Anne  x  e  D 

Tarif  exceptionnel  n°  903.  —  Petite  vitesse  accélérée. 

Fruits  tels  que  :  oranges,  bergamotes,  cédrats,  citrons, 

mandarines,  et  autres  de  même  nature. 

Série  A.  —  Trafic  intérieur  italien. 

Gares  expéditrices  :  Celles  comprises  dans  les  lignes  Giulianova-Teramo,  Sul 
mona-Cittaducale.  Avezzano-Pereto,  Tortoreto  Nereto-Castellamare  Adriatico- 
Sulmona.  Avezzano-Roecasecca-Isoletta  et  dans  les  lignes  au  sud  de  cette  der- 
nière, y  compris  le  réseau  de  la  Sicile. 

Gares  destinataires  :  Toutes  celles  du  réseau  de  l'État. 


ZONES 

DE  PARCOURS 

(h 

<p 

S 

CO 

CONDITIONS  DE  CHARGE  ET  PRIX 

M  3  S 

_ .- 
5p  E 

5  s  E 

«o-o 

t-  cro 

00  çr  O 

OS  çj-O 

^  a)  o 

m 

o 

o 

CD  ™ 

o 

o 

o 

<D  «  TU 

Q  Pj* 
o 
o 

"«  o 
o 

o 

a/3 

o 

CO 

o 
r- 

o 

OO 

o 

o 

francs 

francs 

francs 

francs 

francs 

francs 

francs 

Par  wagon  de  la  portée  de  8  tonnes. 

Par  wagon  et  par  kilomètre  .... 

» 

»  1703 

»  1572 

»  1444 

»  1429 

■  1360 

»  1075 

Par  wagon  et  pour  le  parcours  total 
de  chaque  zone,  y  compris  les 
zones  précédentes  

130  525 

m  555 

163  275 

177  715 

192  005 

205  605 

» 

Par  wagon  de  la  portée  de  10  tonnes. 

Par  wagon  et  par  kilomètre  .  .  .  . 

»  1786 

»  1673 

153(1 

»  1530 

»  U82 

»  1183 

Par  wagon  et  pour  le  parcours  total 
de  chaque  zone,  y  compris  les 

137  8V5 

155  207) 

171  935 

187  235 

202  535 

217  355 

Par  wagon  de  la  portée  de  12  tonnes. 

Par  wagon  et  par  kilomètre  .  .  .  . 

»  1972 

»  1732 

»  1673 

»  1642 

»  1613 

»  1291 

l'ar  waiion  et  pour  le  parcours  total 
de  chaque  zone,  y  compris  les 

147  765 

167  485 

184  805 

201  535 

217  955 

234  085 

Conditions. 

1.  —  Aux  expéditions  par  wagons  d'une  portée  supérieure  à  12  tonnes  on 
appliqua  les  prix  pré\us  pour,  les  wagons  do  12  tonnes  augmentés  d'un  douzième 
par  chaque  tonne  en  plus. 

%  —  Quand  les  exigences  du  service  le  permettent  le  transport  pourra  être 
effectué  par  trains  directs  ou  à  marche  accélérée.  Dans  ces  cas  les  prix  du  présent 
tarif  -oui  augmentés  do  50  0/0  si  be  transport  a  lieu  par  trains  directs,  et  de  25  0/0 
si  le  transport  a  lieu  par  trains  à  marche  accélérée. 

3.  —  Le  chargement  et  le  déchargement  seront  effectués  par  l'expéditeur  et 
par  le  destinataire  et  à  ses  frais. 

4.  —  Les  délais  de  livraison  sont  les  mêmes  que  pour  le  tarif  spécial  n°  50. 
petite  vitesse  accélérée. 
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Annexe 
Tarif  spécial  n°  50.  — 

Denrées  alimentaires 
Trafic  in  té 


CONDITIONS  DE  CHARGE  ET  PRIX 


Expéditions  de  poids 
jusqu'à  4  tonnes  par 
wagon  de  la  portée 
de  8  tonnes. 


Prix  applicable  de  10 
en  10  kilogrammes 
par  chaque  tonne  en 
plus  chargée  dans  le 
même  wagon  jusqu'à 
sa  portée. 


/  Par  wagon  et  par  kilo- 


metre 


Par  wagon  et  pour  tout 
le  parcours  de  chaque 
zone,  y  compris  les 
zones  précédentes.  .  . 


Par  tonne  et  par  kilo- 
mètre   


Par  tonne  et  pour  tout 
le  parcours  de  chaque 
zone,    y   compris  1 
zones  précédente-.  . 


De  i 

jusqu'à 
50 

kilomètres 


francs 
»  6180 


90 


»  0618 


3  09 


De  51 

jusqu'à 
100 
kilomètres 


francs 
»  6180 


61 


»  0618 


6  18 


III 


De  loi 

jusqu'à 
200 
kilomètres 


francs 
»  5150 


113  30 


»  0412 


10  30 


IV 


De  201 
jusqu'à 
300 
kilomètres 


francs 


»  4635 


159  65 


13  90 


Détafcces.  —  L'Administration  accorde  les  détaxes  ci-après,  quand,  dans  l'année  et  par  un  seul  et  même  expéditeur, 
  1/2  0/0 


Par  100  wagons 
Par  200  wagons 
Par  300  wagons 


1 

1  1/2 


Par  400  wagons   2  0/0 

Par  500  wagons   2  1/2  — 

Par  600  wagons   3  — 


Désignation  des  denrées  auxquelles  sont  applicables 


Animaux  abattus,  tels  que  :  agneaux, 
chevreaux,  petits  veaux  et  petits 
porcs. 

Animaux  de  petite  taille  vivants,  en 
cages  ou  en  paniers,  tels  que  :  agneaux, 
chevreaux,  petits  veaux  et  petits  porcs 
de  lait. 

Axongé. 

Betteraves. 

Beurre  frais  ou  salé. 

Bière. 

Champignons  frais. 
♦Châtaignes. 

[  Conserves  alimentaires. 


:;'Eau  naturelle. 
Eaux  minérales. 
Figues  sèches. 
Fromages. 

^Fruits,  tels  que  :  oranges,  bergamotes. 

cédrats,  citrons,  mandarines  et  autres 

de  même  nature. 
"Fruits  désignés  ci-dessus,  à  l'eau  de  mer 

ou  à  l'eau  salée. 
*Fruits  frais  non  dénommés  au  présent 

tarif. 

Gibier  mort  ou  vivant. 
<  Hands. 

Graisse  de  bœuf  fraîche  ou  fondue. 
*Herbes  potagères  fraîches. 
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D  (suite) 

'etite  vitesse  accélérée, 


332  wagons  complets, 
rieur  italien. 


ZONES  DE  PARCOURS 


V 

VI 

VII 

Mil 

IX 

X 

XI 

XII 

De  301 
jusqu'à 
400 
kilomètres 

De  401 
jusqu'à 

500 

kilomètres 

De  501 
jusqu'à 
600 
kilomètres 

De  601 

jusqu'à 
700 
kilomètres 

De  701 
jusqu'à 
800 
kilomètres 

De  801 
jusqu'à 
900 
kilomètres 

De  901 
jusqu'à 
•1.000 
kilomètres 

Au  delà 
de 
1.000 
kilomètres 

francs 

francs 

francs 

francs 

francs 

francs 

francs 

francs 

»  4120 

»  3605 

»  3090 

»  288i 

»  2678 

»  2678 

»  2575 

»  2060 

200  85 

236  90 

267  80 

296  64 

323  42 

350  20 

375  95 

» 

»  0360 

»  0257 

»  0257 

»  0206 

»  0206 

»  0206 

»  0206 

»  0206 

17  50 

20  07 

22  64 

24  70 

26  76 

28  82 

30  88 

» 

la  été  transporté,  sur  ses  lignes,  un  minimum  de  wagons  selon  la  progression  suivante  : 
.........  31/20/0 


Par  700  wagor 
Par  800  wacror 


Par  900  wagons. 
Par  1000  wagons 


4  1/2  0/0. 

5  — 


e  tarif  spécial  n°  50  et  le  tarif  exceptionnel  n°  901 


Huiles  d  olive  en  fûts,  barils  ou  esta- 
gnons. 

*Huîtres  et  autres  coquillages. 

Laitages. 

Lait  condensé. 

Lait  frais. 

Lait  stérilisé. 

Lard. 
*Légumes  frais 

Margarine. 

Mortadelle  conservée  en  boîles. 
Œufs  en  caisse  ou  en  paniers. 
*  Oignons. 
Oléo- margarine. 
Olives  fraîches  ou  conservées. 


Pain,  grissins  et  biscuits  de  mer. 
Pâtes  alimentaires. 

Poissons  vivants  de  toute  espèce  et  pois- 
sons frais,  secs  et  préparés 
*Pommes  de  terre. 
Raisins  frais. 
Saindoux. 
Semoule  de  blé. 
Thon  à  l'huile. 

Tomates  conservées  en  boîtes  et  con- 
serves de  tomates. 
Viande  fraîche. 
*Vinasses. 

Volailles  vivantes  et  volailles  mortes  y 
compris  les  pigeons. 
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Annexe 


Tarif  exceptionnel  n°  901. 

Denrées  alimentaires 
Trafic  in  té 

Gares  expéditrices  :  Celles  comprises  dans  les  lignes  Giulianova-Teramo,  Sulmona-Cittadu 

de  cette  dernière,  y  compris  le  réseau  de  la  Sicile. 
Gares  destinataires  :  Toutes  celles  du  réseau  de  l'État. 


CONDITIONS  DE  CHARGE  ET  PRIX 


De  1 
jusqu'à 
50 

alomètres 


De  51 

jusqu'à 
100 
kilomètres 


De  101 

jusqu'à 
200 
kilomètres 


IV 


De  201 
jusqu'à 

300 
ilomètre; 


Expéditions  de  poids 
jusqu'à  4  tonnes  par 
wagon  de  la  portée 
de  8  tonnes. 


Prix  applicable  de  10 
en  10  kilogrammes 
par  chaque  tonne  en 
plus  chargée  dans  le 
même  wagon  jusqu'à 
sa  portée. 


Par  wagon  et  par  kilo- 
mètres   


Par  wagon  et  pour  tout 
le  parcours  de  chaque 
zone,  y  compris  les 
zones  précédentes  .  . 


Par  tonne  et  par 
mètre  


kilo- 


Par  tonne  et  pour  tout 
le  parcours  de  chaque 
zone,  y  compris  les 
zones  précédentes.  .  . 


»  55G2 


27  81 


0560 


2  78 


»  5562 


55  62 


0566 


5  56 


»  4635 


107  91 


»  0371 


9  27 


»  370S 


139  05 


0288 


12  15 


Conditions  communes  au  tarif  spécis 


1.  —  Moyennant  le  payement  des  taxes  prévues  pour  un  wagon  ayant  la  charge 
de  8  tonnes,  l'expéditeur  peut  charger  seulement  4  tonnes  s'il  s'agit  de  denrées 
sans  astérisque,  et  il  peut  atteindre  la,  tare  totale  du  wagon  s'il  s'agit  de  denrées 
avec  astérisque. 

2.  —  Quand  les  exigences  du  service  le  permettent,  le  transport  des  ma  relia  n- 
dises  dénommées  dans  Ce  tarif  pourra  être  effectué  par  trains  directs  ou  à  marche 
accélérée.  Dans  ce  cas  les  prix  du  présent  tarif  sont  augmentés,  potir  le  parcours 

total  du  transport,  de  50  0/0  si  In  transport  a  lieu  par  trains  directs,  et  de  23  0  0 

si  le  transport  a  lien  par  trains  à  marche  accélérée. 

.').  —  On  admet  la  charge  mixte  de  tontes  les  marchandises  (excepté  les 
vinUSSés)  auxquelles  .s'applique  le  présent  tarif  spécial,  à  condition  que  l'expédition 

soit  effectuée  par  tin  riiéme  e^èMYteur  à  un  même  destinataire.  Le'dûctiment  de 
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D  (suite) 

—  Petite  vitesse  accélérée. 

în  wagons  complets, 
rieur  italien. 

:ale,  Tortoreto  Nereto-Castellamare  Adriatico-Sulmona-Avezzano-Homa  et  dans  les  lignes  au  sud 


ZONES  DE  PARCOURS 


V 

VI 

VII 

VIII 

IX 

X 

XI 

XII 

De  .30 1 
jusqu'à 

•  400 

kilomètres 

De  401 

jusqu'à 
500 
kilomètres 

De  501 
jusqu'à 
600 
kilomètres 

De  601 
jusqu'à 
700 
kilomètres 

De  701 
jusqu'à 
800 
kilomètres 

De  801 
jusqu'à 
900 
kilomètres 

De  901 
jusqu'à 
1 .000 
kilomètres 

Au  delà 
de 

1.000 

kilomètres 

F  francs 

francs 

francs 

francs 

francs 

lianes 

francs 

francs 

»  3296 

»  2172 

»  1926 

»  1153 

»  1071 

»  1071 

»  1071 

»  1071 

172  01 

193  73 

212  99 

22;  54 

235  25 

245  96 

256  67 

1  »  0288 

»  0145 

»  0082 

»  0082 

»  0082 

»  0082 

»  0082 

»  0082 

;   15  03 

16  S8 

17  30 

18  12 

18  94 

19  76 

20  58 

i°  50  et  au  tarif  exceptionnel  n°  901. 

transport  doit  indiquer  le  poids  de  chaque  espèce  de  denrées  composant  l'expédition. 

\.  —  Le  chargement  et  le  déchargement  seront  effectués  par  l'expéditeur  et 
par  le  destinataire  et  à  leurs  frais. 

'•).  —  Les  délais  de  livraison  sont  les  suivants  : 
Délai  d'expédition,  dix-huit  heures; 

Délai  de  transport,  par  fraction  indivisihlc  de  225  kilomètres,  vingt-quatre 
heures; 

Délai  de  passage  d'un  réseau  à  un  autre  réseau,  par  chaque  passage,  six  heures. 

Les  délais  de  livraison  se  calculent  du  premier  train  (excepté  les  trains  directs 
et  les  trains  sur  lesquels  le  transport  des  marchandises  à  grande  vitesse  n'est  pas 
admis),  qui  aura  lieu  après  la  remise  en  gare  du  wagon  chargé,  à  condition  que 
cette  remise  ait  été  effectuée  une  heure  au  moins  avant  le  départ  cludit  train. 


MEZZI  IMPIEGATI  PER  I  TRASPORTI  FERROVIARI 
DI  DERRATE  DEPERIBILI 


Nota  presentata  al  primo  Congresso  Internazionale  del  freddo 
•    dairiSTITUTO  SPERIMENTALE  delle  ferrovie  dello  Stato  italiano. 

Résumé  (édition  française),  p.  292;  Résumées  (deutsche  Avsgabe),  S.  27$;  Summaries  (english  edition)  ;  p.  226. 

Premesse. 

II  trasporlo  delle  derrate  deperibili  ha  per  l'ltalia  una  notevole  impor- 
tanza  perché  di  esse  si  fa  una  grande  esportazione  verso  l'Europa  Centrale  e 
perché  moite  di  queste  derrate  provenendo  dal  mezzogiorno,  devono  per- 
correre  Tintera  penisola,  attraversando  regioni  a  clima  assai  caldo. 

Per  i  trasporti  che  si  sviluppano  in  Italia  sono  ritenuti  suffi cienti  i  carri 
ventilati  od  a  pareti  coibenti.  Ma  per  i  trasporti  a  lungo  percorso,  special- 
men  te  per  quelli  destinati  all'estero,  si  richiedono  veicoli  frigoriferi  per  garan- 
tire  la  conservazione  e  la  freschezza  delle  merci. 

Le  Ferrovie  dello  Stato  dispongono  di  14781  carri  per  derrate  alimentariy 
fra  i  quali  275  sono  più  specialmente  destinati  allé  derrate  deperibili.  Tutti 
questi  carri  sono  munitidi  apparecchi  Torpedo  per  la  ventilazione,  e  gli  ultimi 
sono  pure  a  pareti  coibenti. 

Sono  poi  iscritti  nel  parco  delle  Ferrovie  dello  Stato  69  carri  ghiacciaia 
di  propriété  di  Ditto  private  esportatrici  di  derrate  deperibili. 

Nella  présente  Nota  si  sono  raccolte  alcune  notizie  sui  mezzi  impiegati 
nei  diversi  paesi  per  il  trasporlo  delle  derrate  deperibili.  E  poichè  per  i  tras- 
porti delle  derrate  italiane  il  mezzo  più  conveniente  risulta  esserquello  carro- 
ghiacciaia  o  di  altro  tipo  di  carro  che  come  questo  porti  colla  merce  un  accu- 
mulator di  freddo,  si  è  completata  la  présente  Nota  con  alcuni  raffronti  fra  i 
diversi  sistemi  di  accumulamento  di  freddo  nei  carri  ferroviari. 

I.  —  ftiEZZl  IMPIEGATI  PER  I  TRASPORTI  IN  FEKROVIA  DI  DERRATE  DEPERIB1U. 

La  temperatura  reputata  più  opportuna  per  la  migliore  conservazione 
delle  derrate  alimentari  è  assai  variabile,  come  si  scorge  dai  dati  che  seguono, 
i  quali  sono  stati  desunti  dalle  condizioni  di  funzionamento  di  alcuni  depositi 
frigoriferi  per  la  conservazione  delle  derrate  esistenti  negli  Slati  Uniti  e  in 
Europa  e  di  alcuni  impianti  frigoriferi  di  piroscafi  appartenenti  a  diverse 
Compagnie  Inglesi. 

Carni,  pesce,  os  triche  ecc.  conijclitlv  da  —  IS0  a  —  5° 

—  semplicementeraffreddate.   da  —   0°  a  |  4° 

Latte  e  burro  congdali  da  —   0°  a  —  4° 

—       semplicemente  raffreddati  da —   0°  a  1° 

Formaggio,  uova  da  —    0°  a  -|  7° 


Birra  e  vini 
Frutta  .  . 


da  —  0°  a  +  10° 
da  —  0°  a  +  6° 
da  —    0°  a  -b  12° 


Agrumi 


Coll'abbassamento  délia  tempérât ura  cresce  il  grado  igrometrico  dell'aria 
esistente  o  introdotta  nei  carri  e  puo  avvenire  anche  precipitazione  di  acqua  ; 
e  di  cio  bisogna  tener  conto  potendo  un  eccesso  di  umidilà  nuocere  alia  con- 
servazioue  del  le  derrate. 

Come  è  poi  noto  si  deve  evitare,  specialmente  per  le  derrate  congelate, 
di  do  ver  ripetere  l'operazione  del  rafïreddamento  facendo  in  modo  che  la 
temperatura,  fra  i  limiti  suggeriti  vari  sempre  gradualmente. 

Dai  diversi  limiti  di  temperatura,  dalle  esigenze  richieste  secondo  i  casi 
per  gli  imballaggi  e  lo  stipamento  nei  veicoli  di  queste  merci  e  specialmente 
dalla  lunghezza  e  dalla  durata  del  trasporto  nonchè  dalle  condizioni  di  clima 
delle  regioni  da  attraversare,  dériva  la  grande  varietà  delmateriale  rotabile  che 
viene  messa  a  disposizione  diquesti  delicati  trasporti,  da  eseguirsi  in  générale 
colla  massima  celerità. 

Anche  questo  ramo  spéciale  dell'industria  dei  trasporli,  va  perô  soggetto 
alla  legge  economica  générale,  e  perciè  non  soltanto  nei  diversi  paesi,  ma 
anche  per  esigenze  e  consuetudini  diverse  in  uno  stesso  paese  si  adottano 
mezzi  di  trasporto  ditlerenti  a  seconda  dei  casi. 

Cosi  la  Russia  per  trasporti  lungo  la  linea  transsiberiana,  e  l'America, 
per  le  spedizioni  dei  prodotti  della  California  aile  pi.ù  lontane  regioni,  si  ser- 
vono  in  qualche  caso  di  treni  frigoriferi  completi  mentre  in  générale  e  per  le 
stesse  merci  servono  veicoli  separati  di  diversi  sistemi. 

I  tipi  principali  di  vagoni  per  trasporto  di  derrate  deperibili  in  uso  oggi- 
giorno  nei  diversi  paesi  si  possono  cosi  raggruppare  : 

1°  Vagoni  a  semplice  aereazione  mediante  ventilatori  ; 
2°  Vagoni  a  pareti  coibenti  ; 

3°  Vagoni  ghiacciaia  o  con  altri  accumulatori  di  freddo  ; 

4°  Vagoni  con  apparecchi  meccanici  per  la  produzione  del  freddo. 

1°  Vagoni  a  semplice  aereazione.  —  E  questo  tipo  di  vagoni  più  larga- 
mente  usato  in  Italia  per  il  trasporto  della  frutta,  erbaggi.  ecc,  anche  su 
lungo  percorso  e  di  essi  è  largamente  dotato  il  Parco  veicoli  delle  Ferrovie 
dello  Stato.  L'aereazione  della  massima  parte  di  questi  carri  è  provocate  con 
aspiratori  Torpedo  applicati  sopra  il  soffitto,  che  funzionano  per  effetto  del  movi- 
mento  del  trenoe,  sefermi,  perefîelto  del  vento,  e  il  ricambio  dell'aria  è  ottenuto 
con  porte  scorrevoli,  portelle  a  ribalta  e  persianine  fisse  a  seconda  dei  vari 
lipi  di  carri.  Questi  aspiratori  Torpedo  danno  un  risultatopiù  o  meno  efficace 
a  seconda  della  velocità  del  treno  e  della  intensità  e  direzione  del  vento.  In 
aria  tranquilla  con  la  velocità  di  GO  km.  all'ora,  si  ottiene  il  ricambio  complète 
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del  l'aria  in  un  orclinario  carro  vuoto  munito  di  quattro  aspiratori  Torpedo 
in  100  secondi  circa,  come  risulta  da  esperienze  eseguite  nel  Gennaiol90S 
dalle  Ferrovie  dello  Stato. 

Questi  carri  sono  a  doppia  parete  con  intercapedine  d'aria  ed  in  alcuni 
di  essi  (carri  speciali  per  agrumi  tipo  Siculo)  in  questa  stessa  intercapedine  è 
provocata  la  circolazione  dell'aria  che  ha  accesso  da  piccole  finestre  presso  il 
fondo  délia  cassa  ed  è  evacuata  dai  soliti  aspiratori  Torpedo  dispositi  sopra  iî 
soffitto. 

Nelle  Ferrovie  americane  si  usano  invece  per  l'aereazione  dei  carri  dei 
¥enlilâtôri  a  compressions  i  quali  spingono  l'aria  neirinterno  quando  i  vei- 
coli  sono  in  movimento.  Non  vi  sarebbe  pertanto  differenza  circa  l'effetto 
dinamico  di  aereazione  dei  due  sistemi  anzidetli.  Da  esperienze  eseguite  come 
sopra,  risulta  infatti  che  in  questi  carri  il  rinnovamento  complete  dell'aria  in 
atmosfera  calma  con  velocità  di  60  km.  all'ora  si  ottiene  in  circa  120".  Pero 
l'aria  entrando  con  veemenza  nel  carro  pu6  trascinare  con  sè  in  quantità  più 
o  meno  sensibili  il  pulviscolo  dell'atmosfera,  l'acqua  piovana  ed  i  prodotti 
délia  combustione  lanciati  dalla  locomotiva,  e  cin  avviene  specialmente 
nell'interno  delle  gallerie  con  évidente  danno  délie  merci.  Percio  sulle  nostre 
Ferrovie,  finora,  tale  sistema  non  è  stato  applicato. 

In  tutti  questi  carri  il  carico  delle  merci  deve  essere  fatto  con  determi- 
nate modalità  in  guisa  da  ottenere,  assieme  ad  una  convenient<^  utilizzazione 
della  portata  del  carro,  una  buona  circolazione  d'aria  fra  i  diversi  colli  o  strati 
di  merce.  Cosi  il  sollecito  ricambio  dell'aria  ed  il  conseguente  abbassamento 
di  temperatura  dovuto  all'evaporazione  dell'umidità  uperfici ale  delle  merci, 
sono  fattori  favorevoli  alia  loro  conservazione.  Baoni  risultati  si  ottennero  per 
il  trasporto  della  frutta  ed  ortaggi  con  carri  aventi  neirinterno  ]viani  o  graticci 
di  appoggio  per  modo  da  potervi  stendere  la  merce  che  cosi  resla  disposta  a 
strati  fra  i  quali  circula  con  facilita  ed  attivamente  1'aria. 

2°  Vafjoni  a  pareil  coibrnti.  —  Questi  vagoni  hanno  lo  scopo  di  conservaiv 
per  quanto  è  possibile  nel  loro  interno  un  delerminato  grado  di  temperatura 
alquanto  inferiore  a  quella  deU'almosfera  esterna,  mantenendo  le  merci,  per 
un  certo  periodo  di  tempo,  alia  temperatura  in  cui  vennero  portate  alFatto  di 
partenza^ 

In  questi  carri  le  pareti,  il  pavimento  ed  il  tetto  sono  in  générale  cosli- 
luili  da  più  slrati  che  si  succedone  daJFesterno  verso  Finterno  neH'ordine 

scguente  : 

a)  Parete  estefna  <li  metaMo  e  legno  (di  costriuatione comunea  tutti  i  carri 
merci  i  ; 

h  !  Uno  o  i > i 1 1  stnili  intérmedi  di  sostan^e  coibenti  come  sughero,  feltro, 
rubrroidc.  carle  coibenti  speciali,  ecc.  ; 


e)  Parete  interna  di  semplice  rivestimento  in  k'gname. 
In  alcuni  cam  le  pareti  e  il  soffitlo  sono  formate  eon  parccchi  strati  iso- 
lanli. 

Le  porte  dj  questi  carri  sono  pure  coslruite  in  modo  analogo,  e  anzichè 
essere  scorrevoli  come  negli  ordinari  carri  merci,  si  àprono  e  si  chiudono  a 
cerniera  in  modo  da  ottenerne  una  chiusura  ermetica. 

Per  una  buona  utilizzazione  di  questi  carri  è  necessario  ricorrere  all'uso 
di  impianti  od  apparecchi  frigoriferi  nelle  localité  dalle  quali  vengono  spedite 
le  derrate  da  trasportarsi,  con  cui  si  provoca  neH'interno  del  carro  l'abbassa- 
mento  di  temperatura  necessario.  A  questo  scopo  si  puo  arrivareindue  modi  : 

i  >i  introducono  i  carri  nei  depositi  frigoriferi  nei  quali  sono  conservate  le 
merci  da  caricare,  e  in  questi)  caso  l'interno  del  carro acquista  la  temperatura 
del  magazzino  durante  il  carico  e  le  merci  non  risentono  aumento  di  tempe- 
ratura; 2°  si  caricano  nei  vagone  le  merci,  che  in  générale  hanno  subit©  un 
raffreddamento  preventivo,  e,  dopo  ultimate  il  carico  e  chiuso  il  vagone,  si 
introduce  in  esso  l'aria  fredda  facendola  circolare  fra  i  colli  di  merce  caricati. 
Questo  raffreddamento  interno  si  otliene  mettendo  in  comunicazione  cogli 
apparecchi  frigoriferi  ciascun  carro  separatamente  o  una  colonna  di  carri 
communicant]  fra  lorn  per  mezzo  di  tubulature  o  di  maniche  tlessibili. 

3°  Vagoni  con  ghiaccio  o  con  altri  accumulatori  di  freddo.  —  Questi 
vagoni  possono  essere  : 

a,  Interamente  chiusi  e  con  circolazione  d'aria  sul  réfrigérante  ottenuta 
o  per  differenza  di  densità  dell'aria  o  a  mezzo  di  ventilalore. 

b)  Con  rinnovamento  d'aria  richiamata  dall'esterno  e  guidata  a  raffred- 
darsi  sul  réfrigérante. 

a  >  Vagoni  ghiacciaia  chiusi  con  circolazione  d'aria  per  differenza  di  den- 
siià.  —  I  vagoni  ghiacciaia  sono  provvisti  di  vasche  a  ghiaccio  variamente 
disposte,  caricabili  daU'esterno  o  dall'interno  e  muni  te  di  opportuni  tubi  di 
scold  per  I'acqua  di  fusione.  In  générale  i  vagoni  ghiacciaia  sono  chiusi  inte- 
ramente  e  con  circolazione  d'aria  ottenuta  per  differenza  di  densità.  A  questo 
scopo  la  vasca  o  le  vasche  di  ghiaccio  sono  disposte  in  modo  che  fra  esse  e  le 
pareti  intercéda  uno  strato  d'aria  piuttosto  sottile.  Qcrest'aria.  raffreddandosi 
a— ai  più  del  la  rimanente,  tende  a  discendere  provocando  alia  parte  superiore 

ii  ricehiamo  dell'aria  che  si  è  riscaldata  al  contatto  della  merce.  II  ricambio 
d'aria  si  oltiene  cosi  in  modo  continuo.  Di  questo  tipo  sono  in  générale  i  carri 
impiegati  in  Italia  specialmente  per  l'esportazione  dei  burn  e  formaggi. 
Appartiene  pure  a  questa  rlasse  il  carro  Eastmann  il  quale  pero  è  completato 
con  un  apparccchio  chiamato  «  termostato  »  che  permette  di  ottenere  una 
temperatura  relativamente  costante  durante  fcutto  il  trasporto.  II  termostato  è 
e©stituito  da  un  tubo  di  bronzo  sospeso  al  sodilto  del  carro  disposto  in  modo 


da  aprire  pïù  o  meno  due  finestre  per  le  quali  l'aria  calda  passa  sul  réfrigé- 
rante a  seconda  delle  variazioni  della  sua  lunghezza  per  dilatazione.  La  parte 
mobile  di  questo  apparecchio  puô  essere  preventivamente  regolata  per  modo 
da  ottenere  nel  carro  quella  determinata  temperatura  che  meglio  corrisponde 
alia  merce  caricata. 

b)  Vagoni  ghiacciaia  chiusi  con  circolazione  d'aria  per  mezzo  di  venti- 
latore  meccanico.  —  In  questi  tipi  l'aria  è  messa  in  circolazione  da  un  ventila- 
tore  azionato  da  un  asse  del  carro  per  mezzo  di  una  catena  o  di  una  cinghia. 
Il  ventilatore,  richiamando  l'aria  per  mezzo  di  tubulature  dai  punti  del  carro 
più  lontani  dal  réfrigérante,  la  spinge  per  modo  che  essa  passa  prima  sul 
cloruro  di  calcio  dove  si  essica  e  poi  sul  ghiaccio  che  la  raffredda.  Di  questi 
vagoni  il  tipo  Trapp  è  adoperato  in  Germania  ed  i  tipi  Fugazzi's,  Foundry  e 
Johnson  in  America.  Nel  carro  Johnson  è  utilizzata  anche  l'acqua  di  fusione 
del  "ghiaccio  che  viene  raccolta  in  recipienti  contenenti  dei  serpentini.  In 
questi  serpentini  si  spinge  dal  ventilatore  l'aria  calda,  la  quale  viene  cosi 
raffreddata  per  essere  poi  introdotta  in  punti  diversi  nel  carro. 

Da  un  rapporto  compilato  da  un  Funzionario  inviato  nel  1904  alia  Espo- 
sizione  di  S.  Louis  dalla  Società  della  ex  Rete  Sicula,  risulta  che  questi  tipi 
di  carri  sono  i  più  largamente  usati  dalle  diverse  Compagnie  ferroviarie  di 
America. 

c)  Vagoni  ghiacciaia  a  rinnovamento  d'aria.  —  In  questi  carri,  l'aria 
richiamata  daU'esterno  con  mezzi  analoghi  a  quelli  accennati  pei  carri  a 
semplice  aereazione,  è  costretta  a  passare  sul  ghiaccio  prima  di  introdursi  nel 
carro. 

Nel  carro  Gôrlitz  ed  in  altri  analoghi  l'aria  è  richiamata  per  mezzo  di  un 
apparecchio  aspiratore  posto  neH'interno  del  carro  dentro  una  manica  a  vento. 
La  corrente  d'aria  si  raffredda  passando  sul  ghiaccio,  e  quindi  circola  conve- 
nientemente  nel  carro  per  venire  poi  espulsa  attraverso  un'apposila  bocca  a 
lanterna. 

In  altri  tipi  l'aria  richiamata  da  due  aspiratori  Torpedo  è  condotta 
nell'interno  delle  vasche  a  ghiaccio  poste  aile  testamente  del  carro,  circola 
dentro  le  medesime  lambendo  la  parele  metaliica,  e,  cosi  raffreddata,  si  dis- 
tribuisce  nel  vagone.  L'aria  calda  viene  espulsa  per  mezzo  di  una  valvola 
di  ventilazione.  Esistono  in  ogni  vagone  due  di  tali  condotte  di  ventilazione 
che  entrano  aulomaticamente  in  funzione  secondo  la  direzione  del  treno. 

II  grado  di  ventilazione  si  pirn  icgolare  daU'esterno  con  opportuna  varia- 
zione  delFapertura  delle  bocche  di  aspifazione. 

In  Francia  è  specialmehte  in  uso  il  tipo  «  Wagon  de  la  Société  des  Maga- 
8  us  et  Transports  frigorifiques  de  France  ». 

(\)  Vagoni  con  altri  accumulatori  di  freddo,  —  [n  questi  vagoni  le  casse 


a  ghiaccio  sono  sostituite  da  serpentini  disposti  vicino  al  letlo  o  vicino  aile 
pareti,  per  mezzo  dei  quali  viene  raffreddata  l'aria.  La  circolazione  dell'aria 
viene  attivata  in  modo  analogo  a  quanto  si  è  detto  per  i  carri  ghiacciaia 
tanto  nei  carri  chiusi  a  circolazione  interna,  quanto  in  quelli  a  rinnovamento 
d'aria. 

I  serpsntini  sono  riempiti  al  momento  délia  partenza  di  liquidi  inconge- 
labili,  portati  a  basse  temperature  median  te  appositi  impianti  frigoriferi  fîssi, 
esistenti  in  opportune  stazioni. 

Appartiene  a  questo  gruppo  un  tipo  di  carro  di  cui  fanno  largo  uso  le 
Ferrovie  dello  Stato  Francese  che  hanno  dotato  dell'impianto  frigorifere  la  sta- 
zione  di  Thouars  presso  la  quale  vengono  concentrât!  le  derrate  deperibili 
délia  regione  per  le  spedizioni  a  lungo  percorso. 

I  carri  délia  Società  Dyle  et  Bacalan  hanno  le  pareti  e  il  soffitto  rivestiti 
complessivamente  con  circa  300  metri  di  tubo  di  50X60  mm.  di  diametro 
contenenti  circa  6o0  li tri  di  liquido  incongelabile  che  raffreddato  a  —  15° 
prima  délia  partenza,  mantiene  per  24  ore  la  temperatura  interna  fra  —  6° 
e  —  2°  quando  il  carro  sia  caricato  con  6  —  8  t.  di  merce  congelata.  Per  i 
lunghi  percorsi  occorre  pero  che  in  determinate  località  di  Iransito  questi 
vagoni  trovino  l'impianto  frigorifero,  perche  sia  possibile  riportare  a  —  15°  il 
liquido  contenuto  nel  serpentino. 

Questo  tipo  di  carri,  adoperato  per  merci  non  congelate  in  precedenza, 
non  mantiene  la  temperatura  interna  inferiore  alio  zero  et  serve  solo  per 
brevi  transport  e  non  sarebbe  quindi  conveniente  pei  trasporti  délie  derrate 
italiane. 

Corne  liquido  incongelabile  viene  adottata  in  générale  una  soluzione  di 
cloruro  di  calcio,  la  cui  concenlrazione  deve  essere  curata  in  modo  taie  che  il 
punto  di  congelazione  si  mantenga  alquanto  al  di  sotto  délia  temperatura 
minima  a  cui  la  soluzione  viene  portala  nel  rafïïeddamento  per  evitare  le 
cristallizzazioni  nell'interno  dei  serpentini.  —  Il  carro  Aero-Termic  délia 
Intercont.  Railway  Comp.  ha  i  fianchi,  le  testate  ed  il  soffitto  a  tripla  parete 
smontabile  e  il  pavimento  a  doppia  parete.  Sotto  il  soffitto  porta  una  batteria 
di  lubi  per  il  liquido  incongelabile. 

Questo  carro  puô  essere  utilizzato  con  e  senza  circolazione  d'aria.  La  cir- 
colazione d'aria  si  elfettua  come  segue  :  l'aria  è  assorbita  dagli  aspiratori  aile 
due  testate  e  passa  in  un  serpentino  immerso  nel  liquido  incongelabile  raûred- 
dandosi  e,  dopo  filtrala,  entra  nel  carro.  Tl  vapor  d'acqua  condensato  durante 
il  passagio  deU'aria  nel  serpentino  viene  raccolto  in  apposilo  separatore.  Al 
centro  del  soffitto  è  disposto  un  aspiratore  a  movimento  meccanico  che  pro- 
voca  l'uscita  dell'aria.  Questo  aspiratore  anzichè  coll'esterno,  puo  essere  messo 
in  comunicazione  colla  presa  d'aria,  pur  essa  isolata  dall'esterno,  e  si  ottiene 
cosi  il  vagone  chiuso  a  circolazione  d'aria  interna.  In  questa  condizione  arres- 
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tando  il  movimento  del  ventilatore,  il  veicolo  viene  a  trovarsi  con  le  carat  te- 
ristiche  del  carro  chiuso  e  senza  circolazione  d'aria. 

Le  Officine  Atlas  di  Copenaghen  hanno  costruito  un  tipo  di  carro  réfrigé- 
rante per  vaporizzazione  diretta  dell'ammoniaca  liquida.  L'ammoniaca. 
contenuta  in  due  recipienti  sul  soffitto  del  carro,  viene  guidata  con  tubi 
muniti  di  robinetti  regolabili  dall'esterno  in  due  serpentini  posti  neil'interno 
del  carro  in  prossimità  delle  testate.  Xei  serpentini  l'ammoniaca  passa  alio 
stato  gasoso  assorbendo  calore,  e  il  gas  prodotto  va  a  sciogliersi  in  un  reci- 
piente  d'acqua  situato  sotto  la  cassa  del  carro.  Se  quest 'acqua  si  ricaldasse 
troppo,  essa  puô  essere  raffreddata  con  1'immissione  di  allra  acqua  proven iente 
da  un  recipiente  con  réfrigérante  ad  agitatore. 

Un  carro  di  10  tonn.  (35  m3)  richiede  per  un  tragitto  di  24  ore  80  chilo- 
grammi  di  ammoniaca  liquida  e  400  chilogrammi  d'acqua. 

Da  esperienze  di  raffronto  fatte  in  Danimarca  è  risultato  die  il  raffredda- 
mento  ottenuto  con  questo  mezzo  è  più  costante  e  che  l'aria  si  mantiene  più 
secca  in  confronlo  al  raffreddamento  col  ghiaccio. 

4°  Vagoni  con  appareechi  meccanici  per  la  produzione  del  freddo.  — 
Questi  possono  essere  : 

a)  Muniti  ciascuno  di  una  macchina.  frigorifera; 

b)  Facenti  parte  di  un  treno  frigorifero  con  veicolo-officina  per  la  produ- 
zione  del  freddo. 

a)  Vagoni  muniti  di  una  macchina  frigorifera.  —  In  générale  questi  carri 
portano  un  impianto  completo  per  la  produzione  del  freddo,  composto  essen- 
zialmente  di  un  coinpressore,  di  un  condensatore  e  di  un  réfrigérante.  I  mecca- 
nismi  sono  raccolti  in  un  piccolo  compartimento  ricavato  dalla  cassa  stessa 
del  carro  e  sono  azionati  in  générale  da  un  asse  del  veicolo.  La  produzione 
del  freddo  di  pende  cosi  dalla  velocità  del  carro,  e  sono  studiate  ingegnose 
disposizioni  automatiche  per  regolare  il  ciclo  della  macchina  réfrigérante  in 
relazione  alla  velocilà  del  veicolo. 

In  qualche  tipo  di  questa  classe  di  vagoni  l'impianto  è  perô  completato 
con  un  piccolo  molore  a  petrolio  destinalo  ad  entrare  in  funzione  nelle  soste  di 
qualehe  durata. 

II  carro  Elirenbrod  ha  invece  un  motore  impianlalo  t tel  compartimento 
della  Qiacchina  frigorifera.  Come  forza  motrice  viene  lïtilizzato  il  calore  svi- 
luppato  1  «* i  condensazione  per  vaporizzare  un  carburo  d'idrogvno  che, 
mescolato  con  Taria,  alimenta  l'accennato  motore. 

Un  ti|)o  di  carro  réfrigérante  che  pun  stare  in  questo  gruppo  ma  che 
podebbe  rieutrare  anche  nel  gruppo  che  segue  è  quelle  costruito  dalla  Casa 
Douane  per  il  (ioverno  JUisso,  in  cui  la  macchina  frigorifera  e  comandata  da 


un  motore  elettrico.  Peru  l'energia  necessaria  per  queslo  motore  è  fornila  da 
una  dinamo  posta  sulla  locomotiva. 

b)  Vagoni  refrigeranti  per  herd  frigorifêti.  —  I  vagoni  destinali  a  far 
parte  di  un  treno  frigorifero  sono  muniti  soltanto  dell'apparecchio  réfrigé- 
rante. L'insieme  degli  apparecchi  produtlori  del  freddo  (compresa  la  macchina 
che  fa  funzionare  il  compressor)  è  portato  da  veicolo  spéciale  da  cui  partono 
i  tubi  destinati  al  raffreddamento  dei  vagoni  componenli  il  treno. 

Cosicchè  un  treno  frigorifero  in  générale  è  composto,  oltrechè  della  loco- 
motiva col  suo  tender  : 

1°  Di  un  carro  serbatoio  délia  capacità  di  circa  100  ettolitri  che  porta 
lacqua  necessaria  pel  raffreddamento  del  compressore  della  macchina  frigo- 
rifera ; 

2°  Di  un  vagone-officina  il  quale  contiene  un  motore  a  vapore  o  ad 
alcool  o  a  petrolio  e  una  macchina  frigorifera  a  gas  liquefatto  o  ad  aria; 

3°  Dei  vagoni  refrigeranti  pel  trasporto  délie  merci  i  quali  sono  messi  in 
comunicazione  fra  loro  e  col  carro  officina  per  utilizzare  nei  propri  apparecchi 
il  freddo  prodotto  dalla  macchina  frigorifera. 

La  macchina  a  freddo  comunica  col  serbatoio  dell'acqua  per  mezzo  di 
lubi  a  telescopio  a  giunti  automatici  e  col  primo  vagone  réfrigérante,  corne 
questo  e  i  successivi  fra  di  loro,  per  mezzo  di  raccordi  flessibili  in  tela  e 
gomma.  Ogni  vagone  è  munito  di  un  attacco  su  ciascuna  teslata  per  l'appli- 
cazione  di  questi  giunti  flessibili  per  modo  che  si  possa  provocare  la  circola- 
zione  continua  lungo  l'intiero  treno  dell'aria  rafîreddata  proveniente  dal 
carro-officina.  Cosi  ogni  vagone  è  munito  di  una  val  vola  e  di  una  condotta 
semplice  per  modo  che  riesca  possibile  di  regolare  dall'esterno  l'introduzione 
dell'aria  fredda  nell'apparecchio  réfrigérante  del  carro  il  quale  puo  quindi 
venire  anche  isolato  lasciando  la  comunicazione  diretta  fra  gli  altri  vagoni 
posti  prima  e  dopo  di  esso  per  mezzo  della  condotta  semplice  anzidetta. 

In  altri  lipi  di  carri  per  treni  frigoriferi,  il  raffreddamento  si  ottiene  colla 
circolazione,  nei  serpentini  di  cui  sono  muniti,  di  liquido  incongelabile 
raffreddato  dalla  macchina  frigorifera  posta  sul  carro-officina.  In  questo  caso 
perô  è  necessario  che  il  ciclo  della  sostanza  réfrigérante  sia  chiuso,  eppero  fra 
i  veicoli  si  applicano  due  raccordi  flessibili  che  servono,  uno,  per  l'andata.  e 
uno,  per  il  ritorno  del  liquido  incongelabile;  e  sulla  testata  del  vagone  di  coda 
sono  messi  in  diretta  comunicazione  i  due  attacchî  della  condotta. 


II.  C0NVENIENZ4  DEI  DIVERSI  SISTEMI  M  ACCUMULATORI  DI  FREDDO 
CHE  POSSONO  APPLICARSI  AI  CARRI 
REFRIGERANTI  PER  TRANSPORTI  FERROYIARI. 

Come  si  è  visto,  i  sistemi  in  uso  per  accumulare  il  freddo  nei  veicoli 
ferroviari  sono  : 

a)  il  ghiaccio  che  richiede  l'impianto  délie  casse  per  contenerlo  e  dei 
mezzi  di  scolo  dell'acqua  di  fusione; 

b)  Yammoniaca  che  richiede  l'impianto  del  serbatoio  per  contenerla,  del 
serpentino  réfrigérante  e  delle  condotte  di  comunicazione.  Poichè  d'altra  parte 
non  è  conveniente  lasciar  disperdere  nell'atmosfera  il  gas  ammoniaco,  questo 
viene  raccolto  per  soluzione  in  un  serbatoio  d'acqua; 

c)  soluzioni  incongelabi/i,  fra  cui  in  générale  viene  preferita  quella  di 
cloruro  di  calcio  (CaCla),  che  richiedono  l'impianto  dei  serpentini  nei  carri 
e  i  mezzi  di  rafïreddamento  preventivo  nelle  stazioni  di  partenza  delle  merci. 

Con  impianto  analogo  a  quello  richiesto  daH'ammoniaca  polrebbero 
anche  essere  adoperate  altre  sostanze  come  l'anidride  carbonica,  l'anidride 
solforosa,  il  cloruro  di  metile  e  l'aria  liquida  compressa. 

L'aria  dopo  utilizzata  come  réfrigérante  colla  espansione  nei  serpentini 
potrebbe  essere  abbandonata  nell'atmosfera  consentendo  cosi  di  risparmiare 
l'impianto  e  il  transporto  degli  apparecchi  di  rigenerazione  che  si  sone  visti 
necessari  o  quanlo  meno  convenienti  per  l'ammoniaca. 

Lo  slesso  potrebbe  farsi  per  l'anidride, carbonica  ma  non  per  l'anidride 
solforosa  e  per  il  cloruro  di  metile,  essendo,  il  primo  un  gas  irritante  e  chepuo 
avère  azione  corrodente,  ed  il  secondo  avendo  proprietà  explosive;  epperô  per 
quest!  due  gas  occorrerebbero  gli  apparecchi  di  assorbimento  non  tâato  per 
l'esigenza  economica  délia  loro  rigenerazione  quanto  per  evitare  gli  inconvé- 
nient che  potrebbero  derivare  dalla  loro  libera  dispersione  nell'atmosfera. 

Per  poter  fare  qualche  confronto  circa  la  convenienza  dei  diversi  mezzi  di 
raffreddamento  in  questione,  si  fannoseguire  alcuni  dati  relativi  all'e  sostanze 
di  cui  si  tratta  ed  al  loro  effelto  frigorifero  applicato  ai  trasporti  ferroviari. 

Pei  debiti  confronti  si  è  ritenutoche  nei  transporji  che  ci  occupanosi  pre- 
veda  una  Innperalura  prossima  a  0°  e  non  superiore  a  +^>°?  essendo  questo 
uiassimo  ammissibile,  corne  si  è  visto  al  principio  délia  présente  nota  per  la 
maggior  parte  delle  merci  deperibili. 

In  iino  studio  per  la  scella  definitiva  di  un  determinate  lipo  di  accumu- 
latore  di  freddo,  doyreberro  pure  essere  presi  in  considerazioneil  rendimenlo 
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tecnico  di  ciascun  mezzo  réfrigérante,  il  coslo  d'esercizio,  d'ammorlamenjto  e 
di  manutenzione,  degli  impianti  necessari  per  ciascun  sistema  nei  carri  refri- 
geranti,  nonchè  le  eventual i  difficoltà  pratiche  o  tecniche  per  provvedere  in 
tempo  e  luogo  opportuno  le  scorte  delle  sostanze  refrigeranti,  special  mente 
per  quanto  riguarda  quelle  che  non  si  trovano  in  commercio  corrente.  Ma 
questo  studio  porterebbe  ad  una  analisi  troppo  dettagliatta  che  esorbita  lo 
scopo  délia  présente  nota,  eppero  ammetteremo  in  via  di  larga  approssima- 
zione  che  l'effetto  di  queste  varie  spese  sia  su  per  giù  équivalente  per  i  diversi 
sislemi  di  rafïreddamento.  Soltanto  per  il  ghiacco  è  logico  che  questo  effetto 
si  traduca  in  un  aumento  di  costo  assai  più  limitato  che  per  le  altre  sostanze 
frigorifere;  ma  poichè,  come  vedremo  più  oltre,  il  rafïreddamento  a  ghiaccio 
è  già  di  per  sè  slesso  il  più  economico  di  tutti,  si  puo  pure  in  via  di  abbon- 
danza  trascurare  l'accennata  differenza  in  suo  favore. 

Cio  premesso  raccogliamo  qui  di  seguito  alcuni  dati  tecnici  ed  economici 
relativi  allé  diverse  sostanze  utilizzate  per  il  raffreddamenlo  dei  carri  con 
accumulatori  di  freddo. 

Ghiaccio.  —  II  ghiaccio  è  il  mezzo  réfrigérante  più  general emente  usato. 
Esso  puo  essere  introdotto  nei  carri  con  una  temperatura  propria  di  —  10° 
circa. 

Nei  passaggio  da  questatemperaturaaquelladi  fusione  di  0°,  un  chilogrammo 
di  ghiaccio  sviluppa  5  frigorie  e  ne  sviluppa  80  all'atto  della  fusione.  Pertener 
conto  delle  diverse  perdite  inevitabili  ritterremoin  via  di  larghezza  che  da  un 
chilogrammo  di  ghiacco  si  possano  ricavare  80  frigorie.  Poichè  nelle  casse  a 
ghiaccio  se  ne  possono  caricare  da  1.000  a  2.000  chilogrammi  si  riterrà  un 
carico  medio  di  1.500  chilogrammi  di  ghiaccio  equindi  predicamente  ammis- 
sibile  l'accumulamento  di  120.000  frigorie. 

Con  queslo  mezzo  di  rafFreddamento  si  rende  per  tan  to  necessario  tener 
conto,  nei  la  portata  del  carro,  del  peso  morto  del  ghiaccio  e  delle  casse  che 
lo  contengono,  che  puo  essere  valutalo  complessivamente  in  circa  2.000  chi- 
logrammi. Questo  peso  morto  corrisponde  a  circa  17  chilogrammi  per  ogni 
1 .000  frigorie  accumulate. 

Riguardo  a  I  costo  di  questo  mezzo  di  reffreddamente  si  nota  che  il  prezzo 
del  ghiaccio  in  notevoli  quantità  posto  sul  luogo  di  consumo  si  aggira  nei 
principali  centri  intorno  aile  tre  lire  per  quintale,  eppero  il  costo  dil  .000  fri- 
gorie  accumulate  ammonia  a  L.  0,38. 

Gas  liquefacibili, — Comprendiamo  in  questo  gruppo  l'ammoniaca  (Azll3) 
già  ulilizzata  come  si  è  vislo  nei  carri  Atlas,  e  gli  al  tri  gas  sopra  accennati  che 
potrebbero  essere  utilizzati  con  un  sistema  analogo,  e  cioè  l'anidride  carbo- 
nica  (CO2),  l'anidride  solforosa  (SO2)  e  ilcloruro  di  metile  (CIPCL). 


I  dati  die  ci  interessano  e  relativi  a  quesle  quattro  sostanze,  sono  raccolti 
per  maggiore  commodità  nel  prospetto  die  segue. 


INDICAZIONI 

Ammoniaca 

Anidride 
carbonica 

Anidride 
solforosa 

Cloruro 
di  metile 

/          5°.  . 

Pressioni  nel  serbatoio  mi 

4,21 
7  21 
11/62 

30  00 

i;53 

2  72 
4,51 

atmosfere    (10.333)    aile     .   j5°'  ' 
temperature  di  (      30  ' 

34,30 
50  0(  ) 
70,70 

2,48 
4,25 
6,50 

Temperatura  di  vaporizzazione  sotto  la 
pressione  di  76  cm.  mere  

38,5 

78,2 

10,1 

23,7 

Calorie  di  vaporizzazione  alia  temper. 

55,5 

91 

200 

Calore  speeifico  a  pressione  coste  .  .  . 

0,5084 

0,2169 

0,1544 

0,5000 

Calorie  spese  nel  passaggio  da '25°  a  0°  N°. 

12,7 

5,4 

3,8 

12 

Frigorie  totali  sviluppate  da  1  kg.  a  0°. 

302,3 

50  4 

87;2 

188 

I  dati  relativi  alia  temperatura  e  allé  calorie  di  vaporizzazione  nonchè  al 
calore  speeifico  e  allé  pressioni  nei  serbatoi,  si  sono  presi  dalle  esperienze  di 
Regnault. 

La  pressione  in  atmosfere  indicata  come  esistente  nel  serbatoio  è  quel  J  a 
che  viene  esercitata  da  ciascuno  dei  gas  considerati  allé  temperature  che  abbiamo 
per  ciascuno  indicate  in  centigradi.  Per  stabilire  la  quantità  di  frigorie  ricava- 
bili  da  1  kg.  di  ciascuna  sostanza  si  è  ritenulo  che  le  sostanze  frigorifere  siano 
impiegate  con  una  temperatura  propria  di  2o°  centigradi,  ritenuta  come  tem- 
peratura media  in  Italia  nella  stagione  in  cui  si  compiono  i  transporti  con 
mezzi  frigoriferi;  e  che  il  raffreddamento  del  gas  sviluppato  fino  a0°,  tempe- 
ratura che  si  ritiene  di  voler  raggiungere  ed  ulilizzare  nei  carri,  sia  fatto  a 
spese  della  propria  espansione. 

L'uso  delïcunmoidaca  come  réfrigérante  nei  carri  ferroviari  è  stato  speri- 
mentato  in  Danimarca  e  dalle  notizie  che  si  hanno  diqueU'esperimento,  e  die 
si  sono  accennate  nella  prima  parle  della  présente  nota,  risulta  che  ogni  carro 
porta  80  kg.  di  ammoniaca  liquida.  Poichè  da  ogni  kg.  si  possono  ricavare 
302,3  frigorie,  riterremo  che  il  freddo  accumulato  con  questo  sistema  ammonli 
in  cifra  tonda  a  24.000  frigorie. 

II  peso  morto  che  occorre  aggiungcre  al  carro  per  questo  sislema  di  raf- 
freddamento, è  costituito  dai  recipienti  deH'ammoniaca  per  220  kg.  daglj 
apparecchi  di  refrigeramento  e  di  contegno  deJl'acqua  per  200  kg.  edell'acqua 
di  séluêieue  per  M  kg.  oètre  all  peso  della  sosianza  alliva.  Si  traita  dunque 
di  un  peso  Hiorto.cempdessivo  di  900  kg.  a  cui  rorrispondono  kg.  3N  perogni 
1 .000  frigorie  accumulate. 

Per  quanto  riguarda  11  cofcto  di  questa  sosianza  pefrigetaïittè,  e,  per  vow- 


seuiienza,  il  costo  per  mille  delle  frigorie  accumulate  valgono  le  seguenti  con- 
siderazioni.  —  L'ammoniaca,  pochissimo  usata  in  Italia  alio  stato  liquide, 
viene  o  iler  ta  al  prezzo  di  L.  4,50  il  chilogrammo.  Sul  mercato  francese  il  suo 
prezzo  varia  da  3  a  4  lire  il  kg.  e  in  ai  tri  Stati  essa  puo  essere  acquislata  anche 
a  prezzo  inferiore  aile  tre  lire.  Puterremo  come  prezzo  medio  probabile  in  Ita- 
lia dell' ammoniaca  liquida  quello  di  L.  4,00  per  chilogrammo.  Perù  negli 
apparecchi  ad  ammoniaca  si  ricupera  il  gas  ulilizzato  in  una  soluzione  che 
puô  essere  con  siderata  come  un  sottoprodotto  dell'apparecchio.  —  Valutando 
qeesta  soluzione  all  prezzo  corrente  della  soluzione  egualinente  concentrata 
posta  in  commercio,  ridotto  del  50  0/0  per  tener  conto  degli  inevilabili  dis- 
perdimenli  e  del  minor  grado  di  purezza  che  si  puô  raggiungere,  il  vaiore 
ricuperabile  ammonta  a  L.  1,00  per  ogni  kg.  di  ammoniaca  liquida  impie- 
gala.  A  quest'ultima  pertanto  assegneremo  il  costo  di  L.  3,00  per  chilo- 
grammo in  base  al  quale  il  costo  di  1.000  frigorie  accumulate  ammonta 
a  L.  10,00. 

\J anil i-ide  cafbofiiea  non  risulta  utilizzata  finora,  come  si  è  detto,  per 
accumulamento  di  freddo  nei  earn  ferroviari  e  per  comodità  di  raffronto  am- 
metteremo  cue  si  possa  fame  l'applicazione  per  modo  da  ottenore  l'accumu- 
la menio  di  24.000  frigorie  come  si  ha  con  l'ammoniaca. 

A  questo  scopo  occorre  dotare  il  carro  di  480  kg.  di  acido  carbonico. 
Questo  puô  essere  contenu  to  in  una  batteria  di  recipient!  il  cui  peso  comples- 
sivo  ammonterebbe  a  circa  1.000  kg.  e  tenendo  conto  del  poso  degli  appa- 
recchi di  refrigeramento  di  circa  220  kg.  si  puoammettere  cheal  carro  venga 
aggiunto  un  peso  morto  complessivo  di  1.700  kg.  a  cui  corrispondono  circa 
70  kg.  per  ogni  \  .000  frigorie  accumulate. 

L'anidride  carbonica  venne  offerfea  aH'Instituto  Sperimentale  al  prezzo  di 
L.  0,50  il  kg.  e  poichè  da  1  kg.  si  possono  ricavare  50  frigorie,  il  prezzo  di 
1 .000  frigorie  accumulate  con  questo  sistema  ammonterebbe  a  10  lire. 

Yoleudo  adoperare  Yanidride  solforosa  per  accumulare  la  stessa  quanti  là 
di  24*000  frigorie  sarebbero  necessari  275  kg.  di  sostanza  attiva.  Tenuto 
conto  che  i  recipient  peserebbero  circa  425  kg.  e  che  occorrerebbero  circa 
â00  kg.  di  peso  inorlo  per  gli  apparecchi  di  refrigeramento,  e  circa  1.000  kg. 
per  quelli  di  rigenerazione,  si  avrebbe  un  peso  morto  di  1.900  kg.  pari  a 
79  kg.  per  ogni  1000  frigorie. 

11  prezzo  (J el  l'anidride  solforosa  è  di  circa  L.  1,00  al  kg.  e  poichè  da 
i  kg.  si  possono  ottenere  87  frigorie.  il  prezzo  per  1.000  frigorie  accumulate 
sarebbe  di  L.  11,50. 

II  cloruro  di  melik,  sempre  per  un  accumulamento  di  24.000  frigorie 
nichiederebbe  kg.  130  di  sostanza  attiva.  II  peso  morto  sarebbe  compléta  .to 
e&D  270  kg.  per  i  recipienti,  200  kg.  per  gli  apparecchi  di  refrigeramento  e 


400  kg.  per  quelli  di  rigenerazione  per  modo  da  dare  un  complesso  di 
1000  kg.  a  cui  corrispondono  42  kg.  per  ogni  1000  frigorie  accumulate. 

II  cloruro  di  metile  viene  acquistato  dalle  Ferrovie  dello  Stato  al  prezzo 
di  L.  5,00  il  kg.  e  su  questa  base  si  puo  ritenere  di  L.  26,50  il  prezzo  di  ogni 
1.000  frigorie  accumulate. 

Aria  liquida  e  compressa.  —  L'aria  liquida  che  richiede  raffreddamento 
e  compressione  rilevanti  per  essere  ottenuta  dovrebbe  pure  essere  teorica- 
menle  un'ottima  sostanza  réfrigérante.  Essa  peraltro  non  è  stata  finora  uti- 
lizzata  per  questo  scopo  nemmeno  per  impianti  fissi,  e  tanto  meno  potrebbe 
essere  con  convenienza  utilizzata  pei  trasporti  ferroviari  data  la  difficoltà  del 
suo  trasporto.  Lo  stesso  Linde,  inventore  della  macchina  per  la  liquefazione 
dell'aria,  sconsiglia  l'uso  dell'aria  liquida  come  mezzo  di  raffreddamento. 

L'aria  compressa  non  risulterebbe  a  tutt'oggi  utilizzata  nei  trasporti  ferro- 
viari,  ma  potrebbe  costituire  un  mezzo  réfrigérante.  Per  essa  occorrerebbe 
un  impianto  analogo  a  quello  dei  carri  Atlas,  per  utilizzare  nei  serpentini  le 
frigorie  sviluppate  dalla  sua  espansione,  e  poichè  la  materia  prima  sarebbe 
presa  gratuitamente  dall'atmosfera  non  si  avrebbe,  in  via  assoluta  alcuna  per- 
dita  lasciandola  liberamente  disperdere  nell'atmosfera  stessa  dopo  utilizzata 
nei  serpentino. 

Ma  l'effetto  frigorifico  che  si  puo  ricavare  da  un  chilogrammo  d'aria 
compressa  nella  sua  espansione  è  assai  limitato  nè,  d'altra  parte,  sarebbe  pos- 
sible accumulare  in  dotazione  al  carro  una  talequantità  di  aria  compressa  da 
poterne  ricavare  un  numéro  rilevante  di  frigorie.  Da  un  conteggio  fatto  da 
questo  Istituto  Sperimentale,  risulterebbe  che  a  mala  penasi  potrebbero  accu- 
mulare 2.000  frigorie  le  quali  a  loro  volta  importerebbero  una  spesa  assai 
forte,  se  si  tien  conto  dal  prezzo  rilevante  su  cui  sono  basate  le  offerte  di  aria 
compressa  presentate  a  questo  Istituto. 

Soluzioni  incongelabili.  —  Per  queste  soluzioni  possono  venire  usati 
parecchi  sali  ;  ma  quello  che  più  largamente  viene  utilizzato  è  il  cloruro  di 
calcio  (CaCi2)  ;  in  qualche  caso  viene  pure  adoperato  il  cloruro  di  sodio 
(NaCl2).  F  noto  che  il  punto  di  congelazione  di  queste  soluzioni  varia  a  seconda 
del  grado  di  concentrazione  con  cui  esse  sono  preparate  ;  perciô  il  grado  di 
concentrazione  deve  essere  determinato  in  modo  che  esse  non  si  rendano 
sature  pér  la  temperatura  minima  a  cui  possono  essere  sottomesse  poichè  in 
tal  caso  baslerebbe  un  lievissimo  abbassamento  di  temperatura  per  provocare 
la  cristal lizzazione  del  sale. 

Ritenuto  che,  corne  si  pratica  in  alcune  ferrovie  Francesi,  la  soluziône 
veoga  raffreddata  a  —  15°  prima  della  partenza,  le  caratteristiche  dei  due 
tipi  di  soluzioni.  die  si  ritiene  <li  preparare  con  concentrazione  tale  da  poter 
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scendere  colla  temperatura  fino  a  —  22°  senza  che  cominci  la  congelazionc, 
saranno  le  seguenti  : 


C  ÀRATJERISTICHE 

CLORURO 

DI  CAL         I  ( 

CLORURO 

DI  SODIO 

—  22° 

—  22° 

1,21 

1,19 

Sale  disciolto  in  1  kg.  di  soluzione  

0,227 

0,248 

0,723 

0,790 

Frigorie  sviluppate  da  1  kg.  di  soluz.  passando  da —  lô" 

14,46 

15,80 

Soluzione  occurrente  per  accumulare  1.000 frigorie  .  .kg 

70 

63 

Per  quanto  riguarda  la  quantità  di  frigorie  accumulate  con  l'uso  delle 
soluzioni  incongelabili,  si  puo  ritenere  che  sia  applicato  nei  due  casi  l'im- 
pianto  dei  carri  delle  ferrovie  Frances!.  Come  si  è  detto  nella  prima  parte 
délia  présente  nota,  in  questi  carri  i  serpentini  hanno  una  capacità  di  650  litri, 
epperô  essi  conterranno  nei  due  casi  0  kg.  786,5  di  soluzione  di  cloruro  di 
calcio,  0  kg.  773,5  di  soluzione  di  cloruro  di  sodio  e  cioè  si  potranno  accu- 
mulare rispettivamente  circa  11.300  o  12.200  frigorie. 

Non  è  possibile  stabilire,  per  questo  sistema  di  raffreddamento,  il  coslo 
delle  frigorie  accumulate  poichè  esso  nondipende  dalla  sostanza  utilizzata  per 
la  salamoia  ma  dalle  condizioni  speciali  degli  impianti  con  cui  la  salamoia 
viene  rnffrecldata  aile  slazioni  di  partenza  ed  eventual  mente  in  quelle  di  tran 
sito,  pei  quali  il  prezzo  délia  frigoria  varia  secondo  il  tipo  della  macchina, 
secondo  il  costo  della  sostanza  frigorifera  adoperata  nella  macchina  stessa, 
secondo  la  forza  motrice  utilizzata  e  secondo  il  rendimento  deH'impianto.  In 
ogni  modo  poichè  questi  impianti  frigoriferi  non  funzionano  a  Javoro  con- 
tinuo  nè  mol  to  intenso,.  e  poichè  il  freddo  da  essi  prodotto  viene  utilizzato 
per  mezzo  di  condotte  di  trasmissione  che  concorrono  a  diminuirne  il  ren- 
dimento, il  coslo  delle  frigorie  accumulate  nei  carri  sarà  certamenle  alquanto 
superiore  a  quello  indicate  più  sopra  per  le  frigorie  ottenute  col  ghiaccio, 
poichè  quesft)  è  utilizzato  cosi  come  viene  prodotto  da  impianti  di  grande 
polenza  ed  a  produzione  continua  pei  quali  1  ammortamento,  l'esercizio  e  il 
rendimento  entrano  per  una  percentuale  limitatissima  nei  costo  della  soslanza 
prodotta  e  quindi  delle  frigorie  che  se  ne  possono  ricavare. 


Confronta  fret  i  vari  sislemi.  —  Per  potere  convenienlernente  confronlarc 
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Ira  loro  i  diversi  sistemi  di  accumulamento  di  frecldo,  si  raccolgono  nel  pros- 
petto  die  segue  i  dati  numerici  partitamente  indicati  più  sopra. 


< 

SOSTANZA 

REFRIGERANTE 

[  FRIGORIE 

UTIUZZABILI 

PESO  MORTO 

COSTO 

IN  ITALIA 

GRADUAT 

Per 

ogni 
Kg. 
ai  sos- 
tanza 

Complessi- 
vamente 

Sos- 
tanza 
attiva 

Appa- 
recchi 

TOTALE 

Per 
ogni 
1.000 
frigorie 

Delia 

SOS' 

tanza 
atliva 

Per 
ogni. 
1.000 
frigorie 

1 

80 

120000 

Kg. 

1500 

Kg. 
500 

Kg. 

2000 

Kg. 
17 

L.c. 

0.03 

L.e. 
0.38 

2 

Soluz.  Clor.  Sodiô  .  . 

15,8 

12200 

180 

350 

1130 

93 

Variahile 
secondo 
l'impiantn 

3 

Soluz.  Clor.  Calcio.  . 

14| 

11300 

190 

350 

1140 

100 

4 

Ammoniaca  

300 

24000 

80 

820 

900 

38 

3.00 

10.00 

5 

Anidr.  Carbon  ica  .  . 

50 

24000 

'480 

1220 

1700 

70 

0.50 

10.00 

6 

Anidr.  Solforosa    .  . 

87 

24000 

275 

1125 

1900 

79 

1.00 

11.00 

7 

Cloruro  di  Metile  .  . 

188 

24000 

130 

870 

1000 

42 

5.00 

26.50 

L'applicazione  dell'acido  carbonico  si  présenta  assai  più  semplice,  pure 
richiedendo  per  un  uguale  accumulamento  un  note  vole  peso  morlo  perché  ne 
è  possibile  il  libero  clisperdimento  neli'atmosfera  dopo  la  sua  utilizzazione. 
Questo  sistema  non  è  stato  ancora,  a  quanto  risulta,  esperimentato,  ma  si 
ritiene  che  esso  potrebbe  riuscire  in  Italia  special  men  te  anche  più  economico 
che  quello  ad  ammoniaca,  avendosi  abbondanti  sorgenti  natural  i  di  acido  car- 
bonico di  cui  alcune  corne  quelle  presso  Laterina  (Linea  Roma-Firenze)  già 
vengono  sfruttate. 

Per  l'importanza  che  questo  sistema  puù  presentare,  quando  si  tratti  di 
raggiungere  basse  temperature  specialmente  pertrasporti  eccezionali  di  merci 
assai  délicate,  il  problema  è  ora  alio  studio  presso  llstituto  Sperimentàlr  e  si 
sj)era  di  potere  fra  breve  esprimere  in  proposito  un  giudizio  concreto. 

Restano  ultimi  nella  graduatoria  Fanidride  solforosa  ed  il  cloruro  di 
metile.  A  pari  entilà  di  accumulamento  di  frigorie  questi  gas  e  specialhiente 
il  secondo,  sono  assai  più  costosi  delFammoniaca , mentre  rî'altra  parle  la  rige- 
nerazione  loro,  necessaria  anche  più  di  quella  delFammoniaca,  ne  è  anolir 
assai  più  pericolosa.  Per  queste  sole  osservazioni,  si  è  indotli  ad  escludere 
l'uso  di  qneste  sostanze  refrigerant!  in  apparecchi  ad  e^pandiihento  per  vei- 
coll  l'crroviari,  pure  essendo  pratico  ed  economico  Tuso  medesimo  in  mac- 
Chine  fftgorifere  lisse. 


APPLICATION  DU  FROID  AU  COMMERCE 
ET  AUX  TRANSPORTS 


Par  31.  Francesco  GONDRAND,  de  la  Société  Nationale  dé  Transports 
Gondr.vnd  Fkères,  Milan. 

L'utilisation  du  froid  pour  les  transports  sur  mer  et  sur  terre  n'a  pas 
pris  jusqu'ici  en  Italie  l'extension  qu'elle  a  atteinte  dans  d'autres  pays>  et 
notamment  dans  des  pays  d'outremer.  Il  y  a  lieu  d'attribuer  ce  fait  à  des 
causes  intrinsèques  et  extrinsèques.  Parmi  les  premières,  il  faut  considérer  la 
nature  et  la  quantité  des  produits  qui,  en  Italie,  pourraient  avantageusement 
être  transportés  dans  un  milieu  réfrigéré  ;  parmi  les  secondes,  figure  au  pre- 
mier rang  rinsuîUsance  d'encouragement  à  l'industrie  privée  pour  la  construc- 
tion et  la  mise  en  circulation  d'un  matériel  ad  hoc. 

Le  beurre  et  le  fromage  de  Gorgonzola  représentent,  pour  le  moment, 
presque  exclusivement  les  produits  d'exportation  transportés  en  réfrigérants  et 
exclusivement  expédiés  en  Angleterre.  Il  n'a  pas  encore  été  fait  jusqu'ici  — 
et  il  n'y  a  pas  lieu  d'espérer  qu'il  s'en  fasse  dans  l'avenir  —  d'essais  d'applica- 
tion des  wagons  réfrigérants  aux  fruits  et  primeurs,  soit  parce  que  ces  produits 
ne  peuvent  supporter  les  charges  de  loyer  des  wagons  réfrigérants,  soit  que 
prévale  l'idée  que  le  transport  dans  des  wagons  de  grande  capacité  et  bien 
aérés,  comme  on  le  pratique  aujourd'hui,  est  encore  le  meilleur  au  point  de 
vue  de  la  conservation  de  la  marchandise. 

La  production  du  froid  dans  les  wagons  affectés  au  transport  des  beurres 
et  fromages  est  obtenu  au  moyen  de  glace  renfermée  dans  des  réservoirs 
placés  soit  dans  la  partie  supérieure,  soit  dans  les  parties  latérales  inférieures 
des  wagons. 

La  quantité  dte  glace  employée  varie  entre  2.000  et  3.000  kilogrammes 
par  wagon  et  est  considérée  comme  suffisant  pour  la  durée  du  voyage  qui 
esA  d'environ  quatre  jours,  du  point  d'origine  aux  ports  de  Dieppe,  Anvers  et 
Ostende. 

Il  n'existe  pas,  que  l'on  sache,  en  Italie,  de  wagons  réfrigérants  où  le 
froid  est  obtenu  par  des  procédés  mécaniques,  wagons  fort  coûteux,  d'une 
manutention  délicate  exigeant  la  présence  constante  d'un  ouvrier  spécialiste. 
El  comme  l'emploi  de  la  glace  paraît  répondre  aux  besoins  pour  des  trans- 
port^ à  wagons  isolés,  et  comme  il  n'existe  [tas  de  transports  par  trains 
compMs,  la  dépensé  résultant  de  l'emploi  de  wagons  pourvus  d'un  méca- 
nique enmpliqué  et  comportant  la  présence  d'un  ouvrier  pour  en  assurer  te 
fonclioiuiemeiil  régulier  durant  le  trajet,  est  tout  à  fait  hors  de  proportion 
avec  le  but:  à  atteindre. 
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L'usage  de  wagons  réfrigérants  se  bornant  spécialement  au  transport  des 
beurres  et  fromages  d'exportation  est  donc  forcément  limité,  tout  en  ayant 
une  certaine  importance. 

Bien  qu'il  s'agisse  de  quantités  peu  appréciables  et  de  simples  essais  sur 
les  résultats  desquels  il  est  difficile  de  se  prononcer,  il  s'effectue  également 
des  transports  de  viandes  de  boucherie  nationales  et  américaines  congelées, 
mais  uniquement  dans  l'intérieur  du  Royaume. 

Le  développement  plus  ou  moins  grand  de  ce  genre  de  transports  dépend 
essentiellement  de  facteurs  d'ordre  commercial  très  variables  et  difficiles  à 
prévoir,  dépendant  principalement  des  variations  d'intensité  de  production 
en  Italie  ou  dans  les  pays  concurrents,  de  la  consommation  plus  ou  moins 
forte,  de  l'abondance  ou  de  la  rareté  des  autres  produits  alimentaires. 

Il  a  été  fait  plus  haut  allusion  à  l'insuffisance  d'encouragements  que 
l'industrie  privée  rencontre  dans  le  développement  de  la  construction  de  ma- 
tériel réfrigérant  de  transports. 

La  construction  de  wagons  spéciaux  appartenant  à  des  particuliers  devrait 
faire  l'objet  d'un  traitement  plus  favorable  de  la  part  des  Administrations  de 
chemins  de  fer,  soit  en  rendant  moins  onéreuses  les  taxes  perçues  pour 
chômage,  soit  en  facilitant  et  accélérant  les  retours  de  matériel  vide,  soit  en 
consentant  une  allocation  kilométrique  pour  les  voyages  à  plein  à  titre  de 
location,  location  qui  se  justifie  par  le  fait  que  les  tarifs  pour  transports  de 
marchandises  comprennent  une  part  attribuable  précisément  à  l'emploi  des 
wagons.  Le  règlement  récemment  publié  pour  la  circulation  des  wagons  appar- 
tenant à  des  particuliers  fait  bien  allusion  à  quelques  petites  facilitations, 
mais  il  le  fait  en  termes  si  peu  précis  qu'il  est  difficile  d'en  évaluer  la  portée. 
L'essentiel  est  que  le  principe  est  admis  et  que  les  effets  ne  dépendront  plus 
que  de  son  application. 

Le  problème  des  transports  par  mer  dans  des  chambres  réfrigérées  est 
assez  complexe  et,  en  ce  qui  concerne  l'Italie,  les  transports  en  question  n'ont 
pris  qu'un  développement  minime.  Le  nombre  des  vapeurs,  touchant  les 
ports  italiens  pourvus  d'installations  réfrigérantes  adaptées  aux  transports  de 
produits  pour  la  conservation  desquels  le  froid  est  une  condition  essentielle, 
est  actuellement  fort  restreint. 

Le  moment  ne  paraît  pas  encore  venu  de  sortir  du  cercle  vicieux  dans 
lequel  se  débattent  les  transactions  commerciales  ayant  pour  base  des  produits 
délicats  destinés  aux  lointaines  régions  d'outre-mer  ;  bon  nombre  de  trans- 
actions échouent  par  suite  de  l'insuffisance  et  du  manque  de  régularité  de 
moyens  de  transports  adaptés,  et  vice  versa,  les  moyens  de  transport  sont 
insuffisants  (it  irréguliers  parce  que  les  transactions  qui  devraient  les  alimenter 
sont  elles-mêmes  insuffisantes  et  irrégulières.  Tôt  ou  lard,  on  sortira  de  cette 
impasse  quand  ('('volution  dos  systèmes  d'alimentation,  le  renchérissement 


de  certains  produits  et  ]a  surabondance  d'autres  produits  donneront  lieu,  par 
loi  de  compensation,  à  des  échanges  plus  intenses  et  plus  suivis  entre  l'Italie 
et  les  pays  d'outre-mer. 

Les  conditions  de  température  pour  transport  en  ambiant  réfrigéré 
varient  suivant  la  nature  de  la  marchandise  et  suivant  la  distance. 

Il  n'y  a  pas  lieu  de  s'étendre  ici  sur  ces  détails  d'ordre  technique  qui  du 
reste  sont  d'intuition  ;  toutefois,  il  ne  sera  pas  inopportun  de  dire  que  pour 
les  transports  de  beurres  et  fromages  dont  il  a  été  parlé  plus  haut,  des  tempé- 
ratures très  basses  ne  sont  pas  nécessaires.  Suivant  que  la  température  exté- 
rieure est  plus  ou  moins  élevée,  la  glace  chargée  dans  les  réservoirs  des 
wagons  peut  maintenir  une  température  variant  entre  4  et  8  degrés 
centigrades  au-dessus  de  zéro,  et  même  un  peu  supérieure,  température 
suffisante  pour  la  bonne  conservation  des  marchandises  transportées. 


L'APPLICATION  DU  FROID  AUX  TRANSPORTS 
PAR  VOIE  FERRÉE 

Présenté  au  nom  du  Comité  Danois  par  MM.  N.  STEENBERG,  professeur 
à  l'Ecole  Polytechnique 
Rud.  SCHOU,  Conseiller  du  Gouvernement, 
J.  VOIGT,  Ingénieur  en  chef  de  la  cité  de  Copenhague, 
Erik.  SCHOU,  Ingénieur. 

Résumés  (édition  française), p.  994 ;  Résumées  (deutsche  Ausgabe,),  p.  274 ;  Summaries  (english  edition), p.  22b. 

Quoique  aucune  convention  d'un  système  commun  de  l'application  du 
froid  aux  wagons  de  chemin  de  fer  des  communications  internationales 
n'existe  encore,  il  ne  serait  guère  trop  optimiste  de  supposer  que  les  travaux 
du  premier  Congrès  international  du  Froid  auront  pour  résultat  d'aboutir, 
sous  peu,  à  l'adoption  d'un  système  commun  et  international  pour  l'applica- 
tion du  froid  aux  transports  par  voie  ferrée. 

Il  y  a,  en  effet,  tout  lieu  d'espérer  qu'on  arrivera  à  un  arrangement  de 
ce  Relire.  Il  est  hors  de  doute  que  nombre  de  marchandises  peu  transpor- 
tables ou  pas  transportables  du  tout,  jusqu'ici,  seront  transportées  aussitôt 
que  leur  expédition  deviendra  possible.  Voici,  pour  le  Danemark,  des  mar- 
chandises qui  seront,  sans  doute,  des  articles  d'exportation  ou  d'importation: 
beurre,  viandes,  poissons,  crustacés,  bières,  Jait,  lard,  gibier,  volaille,  fruits, 
légumes,  œufs. 

Jusqu'ici,  ces  marchandises  ont  été  échangées  entre  pays  limitrophes, 
mais  Je  réglage  de  la  température  intérieure  d'un  wagon  devait  rendre 
possible  leur  échange  avec  des  pays  éloignés.  Les  pays  du  centre  et  du  Midi 
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de  l'Europe  ont  d'excellents  poissons,  mais  ce  sont  d'autres  espèces  que 
colles  des  pays  du  Nord  de  l'Europe.  La  nature  humaine  demande  la  variété 
dans  l'alimentation.  Aussi,  dès  que  cela  pourra  se  faire,  verra-t-on,  dans  le 
Midi,  comme  plats  de  tous  les  jours  les  soles  et  les  carrelets  délicieux  de  nos 
mers  septentrionales,  tandis  que  nous  verrons,  sur  les  cartes  de  nos  restau- 
rants, les  plats  de  poisson  que,  jusqu'ici,  nous  n'avons  pu  avoir  qu'en  allant 
aux  côtes  de  la  Méditerranée.  Jusqu'à  présent  on  n'a  pu,  pendant  la  saison 
chaude,  envoyer  à  Paris  notre  bière  si  hautement  renommée,  que  comme 
un  article  rare.  A  l'avenir,  la  bière  du  Nord  pourra  s'y  boire  à  aussi  bon  mar- 
ché que  la  bière  allemande. 

C'est,  cependant,  des  wagons  de  chemin  de  fer  que  dépendra  la  ques- 
tion. Aussi,  est-ce  pour  eux  qu'un  système  uniforme  serait  nécessaire. 
Pour  les  bateaux  à  vapeur,  la  question  est  moins  compliquée  :  les  appareils 
frigorifiques  constituant  un  ensemble  complet  et  indépendant  resten!  on 
marche  du  point  de  départ  au  lieu  d'arrivée.  Les  marchandises  à  réfrigérer 
pourront  s'expédier  par  bateau  à  vapeur  pour  une^ partie  du  trajet  ou  jusqu'au 
pays  même  de  destination  pour  y  être  réexpédiées  dans  des  wagons  frigorifi- 
ques, elles  pourront  être  exposées  à  la  chaleur  du  soleil  pendant  le  recharge- 
ment. Mais,  ce  système  de  transport  n'est  pas  applicable  aux  marchandises 
qui  demandent  une  expédition  prompte. 

Il  faudra  donc,  avant  tout,  atteindre  à  l'uniformité  technique  des  trans- 
ports par  voie  ferrée.  Ainsi,  on  rendra  possible  l'échange  d'un  plus  grand 
nombre  de  marchandises  que  celles  nommées  plus  haut.  Mais  pour  celles-ci 
on  peut  affirmer,  dès  aujourd'hui,  qu'en  réalisant  les  conditions  données  on 
aura  une  affluence  considérable  de  marchandises.  C'est  sur  ce  point  que  le 
Comité  a  voulu  attirer  l'attention . 

Jusqu'à  l'adoption  et  à  l'exécution  d'un  tel  système,  rien  n'empêchera 
les  administrations  des  chemins  de  fer  intéressés  désigner  certaines 
stations,  contenant  déjà  des  glacières,  pour  servir  de  dépôts  auxquels  les 
wagons  frigorifiques  pussent  s'approvisionner  de  glace  de  manière  à  rendre 
possible,  au  moins  provisoirement,  les  expéditions,  il  est  bien  entendu  que 
les  frais  seront  assez  modérés  pour  que  la  chose  prenne  de  l'importance,  et 
que  les  expéditions  puissent  se  faire  avec  la  promptitude  nécessaire. 

ESSAI  PRATIQUE  b'UN  SYSTEME  DE  RKFRICtKRATION  POUR  WAGONvS  DE  CHEMINS  DR  FER 

Voici  quels  .sont  les  'principaux  caractères  de  ce  système,  inventé  par 
M.  //.  //.  ScTiou,  directeur  de  la  Société  anonyme  l'Atlas,  de  Copenhague. 

Sous  le  toit  du  wagon  bien  isolé  sont  adaptés  deux  ou  plusieurs  réser- 
voirs en  acier,  partiellement  remplis  d'ammoniaque  liquide.  A  l'extérieur  du 
wagon,  par  exemple  au  fond,  entre  les  essieux,  on  adapte  deux  ou  plusieurs 
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reservoirs  à  eau  ;  un  tuyau  fait  communiquer  la  partie  supérieure  des  réser- 
voirs intérieurs  avec  les  réservoirs  à  eau  extérieurs.  Dans  ce  tuyau  se  trouve 
une  soupape  de  réglage  ;  si  l'on  ouvre  celle-ci,  l'ammoniaque  liquide  com- 
mence à  s'évaporer  en  empruntant  la  chaleur  nécessaire  à  l'intérieur  du 
wagon  qui  se  refroidit  de  cette  manière.  Les  vapeurs  d'ammoniaque  traver- 
sent la  soupape  de  réglage  pour  se  rendre  aux  réservoirs  à  eau  où  elles  sont 
absorbées  par  l'eau. 

Les  dimensions  des  réservoirs  à  ammoniaque  et  des  réservoirs  d'absorp- 
tion devront  être  telles  que,  pendant  la  période  la  plus  chaude  de  l'année, 
l'intérieur  du  wagon  pourra  être  maintenu,  sans  rechargement  d'ammonia- 
que, durant  quarante-huit  heures  à  la  température  exigée  par  la  nature  des 
marchandises  ;  par  exemple  à  3°  C .  pour  les  produits  gelés . 

Une  fois  que  l'ammoniaque  s'est  évaporée  et  qu'elle  a  été  absorbée  par 
l'eau,  il  faut  remplir  de  nouveau  les  réservoirs  à  ammoniaque  et  les  réservoirs 
d'absorption.  Ce  remplissage  s'effectue  aux  stations  dites  centrales  qu'on 
pourrait  établir  dans  les  gares  des  chemins  de  fer  à  des  intervalles  correspon- 
dant à  la  distance  parcourue  par  un  train  en  trente-six  ou  quarante-huit, 
heures . 

L'eau  des  réservoirs  d'absorption  saturée  d'ammoniaque  est  remplacée 
aux  stations  par  une  solution  faible,  tandis  qu'on  remplit  les  réservoirs  à 
ammoniaque  d'ammoniaque  liquide.  Cette  opération  s'effectue  en  quelques 
minutes  et  une  interruption  si  com  te  du  refroidissement  n'a  évidemment 
aucune  importance.  Dans  les  stations  centrales  on  retire,  par  distillation, 
l'ammoniaque  de  l'eau  saturée  et  on  la  ramène  à  l'état  liquide  pour  qu'elle 
puisse  servir  de  nouveau.  Comme  il  n'est  pas  rémunérateur  d'enlever  toute 
l'ammoniaque  de  l'eau,  on  en  laisse  une  petite  quantité  et  l'on  se  sert  de 
nouveau  de  la  solution  faible  comme  moyen  d'absorption. 

Ce  système  de  réfrigération  fut  essayé,  au  cours  de  l'été  1903,  sous  le 
contrôle  d'une  Commission  nommée  par  le  Gouvernement  russe  et  qui  se 
composait  de  re, présentaafcs  des  Ministères  des  Travaux  publics,  des  Finances, 
de  la  Guerre,  de  la  Marine  et  de  l'agriculture.  Le  réfrigérant  était  installé 
dans  un  wagon  à  glace  du  modèle  qui  sert  au  transport  du  beurre  de  la 
Sibérie  aux  ports  de  la  mer  Baltique.  C'était  un  wagon  bien  isolé  dont  on 
avait  enlevé  tas  réservoirs  à  glace.  Les  dimensions  intérieures  en  étaient  de 
6m,40  de  long,  de  2m,80  de  large  et  2m,30  de  haut.  L'extérieur  du  wagon  était 
peint  en  blanc  et,  pour  le  protéger  contre  le  soleil,  on  avait  adapté,  à  quelques 
centimètres  au-dessus  du  toit,  un  écran,  comme  c'est  l'usage  pour  les  wagons 
à  réfrigération  russes. 

Comme,  évidemment,  l'approvisionnement  d'ammoniaque  ne  pouvait 
s'effectuer  comme  d'ordinaire  à  l'aide  de  stations  centrales,  il  fallut  trans- 
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•  porter  de  l'ammoniaque  liquide  dans  le  train  même  ;  le  wagon  à  réfrigération 
était  donc  accompagné  d'un  fourgon  où  se  trouvait  de  l'ammoniaque  liquide 
dans  des  récipients  en  acier  ordinaires»,  ainsi  qu'un  certain  nombre  de  ton- 
neaux en  bois  dans  lesquels  on  pouvait  conserver  l'eau  ammoniacale,  une 
fois  qu'on  l'aurait  déversée  des  récipients  d'absorption.  Au  départ,  les  ton- 
neaux contenaient  de  l'eau  pure  pour  le  remplissage  des  réservoirs  d'absorp- 
tion. 

Il  avait  été  décidé  de  faire  les  essais  pendant  le  trajet  de  Kurgan  à 
Riga;  la  distance  entre  ces  deux  stations  est  de  3.460  kilomètres  environ  et, 
d'après  les  horaires,  la  distance  est  parcourue  en  neuf  jours  environ. 

Les  deux  wagons  furent  reliés  à  un  train  de  wagons  à  glace  ordinaires^ 
de  façon  que  la  comparaison  pût  se  faire  dans  des  conditions  absolument 
pareilles. 

Le  3  juillet,  le  train  fut  chargé  de  beurre  à  Kurgan  ;  on  avait  placé,  dans- 
le  wagon  à  réfrigération,  9.600  kilogrammes  de  beurre  dont  la  température 
moyenne  était  de  13°  C.  environ,  variant  entre  8°  et  18-°  C.  Après  que  les 
portes  eurent  été  fermées,  la  soupape  de  réglage  fut  ouverte  à  une  heure 
du  matin  ;  évidemment  la  température  du  wagon  était  identique  à  celle  de 
l'atmosphère.  Le  7  juillet,  à  6  heures  et  demie  du  matin,  le  train  partit,  et  la 
température  du  wagon  avait  été  ramenée  à  8°  C.  environ,  tandis  que  la  tem- 
pérature de  l'atmosphère  était  de  18°  C. 

Le  jour  même,  à  7  heures  du  soir,  il  se  produisit  un  grave  accident.  La 
chaudière  de  l'une  des  deux  locomotives  du  train  fit  explosion,  l'avant 
du  train  dérailla,  une  dizaine  de  wagons  télescopèrent  et  furent  brisés r 
et  plusieurs  personnes  furent  tuées  ou  blessées.  Heureusement  notre  wagon 
se  trouvait  à  l'arrière  du  train  ;  toutefois  il  reçut  un  choc  extrêmement 
violent  et  le  monteur  qui  se  trouvait  dans  le  fourgon  faillit  être  écrasé 
entre  les  tonneaux.  Le  réfrigérant  ne  fut  nullement  endommagé  et,  après 
l'accident,  il  était  complètement  étanche  et  résista,  de  la  façon  la  plus 
brillante,  à  cette  épreuve  involontaire  et  très  sérieuse.  L'arrêt  dû  à  l'accident 
dura  deux  jours  à  peu  près,  et  ce  ne  fut  que  le  9  juillet,  entre  5  et  GJieures 
du  soir  que  le  train  atteignit  la  gare  voisine  de  Tscheljabinsk.  Cependant  le 
refroidissement  coutinua  et,  le  soir  du  8  juillet,  la  température  du  wagon 
était  de  5°  C.  Pour  démontrer  qu'il  était  facile  de  refroidir  plus  rapidement 
et  d'atteindre  une  température  plus  basse,  on  ouvrit  un  peu  plus  la  soupape 
de  réglage,  et,  au  bout  de  trois  heures,  la  température  du  wagon  (Mail  d'un 
demi-degré  C,  tandis  que  la  température  de  l'atmosphère  élait  de  20°  C.  La 
Commission  ne  désirait  pas  aller  audclà  du  point  de  congélation,  et  ladite 
température  d'un  demi-degré  fut  maintenue  jusqu'au  9  juillet  au  malin.  A 
partir  «le  ce  moment,  il  l'ut  décidé  que  la  température  normale  serait  de  3°C. 
environ,  et,  comme  cela  résulte  du  diagramme,  elle  ne  s'en  écarta  que  liés 
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peu,  puisque,  pendant  ies  neuf  jours  suivants,  le  minimum  était  de  10,-J  en- 
viron et  le  maximum  de  4°  C.  environ,  tandis  que  la  température  de  l'at- 
mosphère variait  de  9°  à  33°  C.  Le  train  stationna  d'ailleurs  pendant  neuf 
heures  à  Tscheljabinsk,  puis  il  partit  pour  Riga  sans  subir  de  nouveaux  acci- 
dents et  en  ne  s'arrêtant  que  très  peu. 

L'arrivée  à  Riga  eut  lieu  le  17  juillet,  le  matin  de  bonne  heure;  quelques 
heures  après,  le  train  était  remorqué  au  port  où  le  beurre  ailait  être  emma- 
gasiné dans  un  dépôt  frigorifique.  A  2  heures  et  demie  de  l'après-midi,  on 
ferma  ta  soupapede  réglage  ;  la  température  du  wagon  était  de  2°, 5  C.  En 
vénérai,  le  temps  avait  été  beau  et  serein,  chaud  à  midi,  frais  à  minuit,  avec 
très  peu  de  pluie. 

Dans  les  wagons  à  glace,  la  température  variait  considérablement  selon 
la  température  de  l'atmosphère  ;  dans  ces  wagons,  la  température  moyenne 
était  de  8°,o  C. 

Naturellement,  pendant  tout  le  trajet  la  consommation  d'ammoniaque 
fut  exactement  mesurée  et  contrôlée  par  la  Commission.  Le  résultat  de  ce 
contrôle  fut  extrêmement  satisfaisant  et  conforme  aux  calculs  faits  d'avance. 

Il  aurait  été  très  facile  d'obtenir  une  température  plus  basse  dans  le  wa- 
gon ;  mais,  comme  il  vient  d'être  dit,  la  Commission  s'y  opposa  ;  au  cours 
d'un  essai  provisoire  à  Saint-Pétersbourg,  la  température  du  wagon  fut 
abaissée  à  —  4°  C.  et  s'y  maintint  facilement. 

Il  résultait  du  diagramme  que  le  remplissage  d'ammoniaque  et  le  rem- 
placement de  l'eau  dans  les  réservoirs  d'absorption  s'effectuaient  souvent  pen- 
dant la  marche  du  train.  Il  va  sans  dire  que  cela  ne  sera  pas  nécessaire  dans 
des  conditions  normales,  s'il  y  a  des  stations  centrales  le  long  de  la  voie 
ferrée,  mais  cela  prouve  la  facilité  avec  laquelle  on  effectue  ces  opérations. 

L'air  du  wagon  était  complètement  pur  et  sec  et  tous  les  inconvénients 
inhérents  à  i'emploi  de  la  glace  avaient  complètement  disparu.  Le  réfrigérant 
avait  été  placé  d'une  façon  telle  que  le  plancher  était  complètement  libre 
et  que  l'on  pouvait  placer  les  marchandises  partout  dans  le  wagon —  de 
même  que,  pendant  le  retour,  celui-ci  peut  évidemment  être  affecté  au 
transport  de  toutes  sortes  d'autres  marchandises.  D'ailleurs,  le  poids  du  wagon, 
y  compris  le  réfrigérant,  était  à  peu  près  le  même  que  celui  d'un  wagon  à 
glace  ordinaire,  y  compris  la  glace  et  les  réservoirs  à  cet  effet. 


ORGANISATION  OF  COLD  STORAGE 
TRANSPORT  OR  RAILWAYS 


T.  N.  WYLIE,  Continental  Traffic  Manager,  L.  B.  and  S.  C.  Ry., 
Victoria  Station,  London  S.  \V. 

Résumés  [édition  française),  p.  234;  Résumées  (deulsche  Ausgabe),  S.  231:  Summaries  (english  edition),  }).  203. 

The  subject  on  which  I  have  been  desired  by  the  British  Executive  to 
contribute  a  short  paper  for  the  Congress  comes  under  Section  5,  subsection 
Q,  of  the  Agenda,  which  reads  as  follows  : 

Organisation  of  Cold  Storage  Transport  on  Railways  ; 

Refrigerator  Cars  ; 

Cold  Storage  Warehouses  and  Charges  ; 
but  which,  so  far  as  English  Railway  Companies  are  concerned,  can  imme- 
diately be  reduced  to  the  consideration  of  the  facilities  for  the  transport  in 
Refrigerator  Waggons  and  the  charges  and  regulations  in  connection  there- 
with, as  the  Railway  Companies  in  England  do  not  own  or  work  any  refri- 
gerating stores  or  warehouses  and  so  far  as  the  latter  are  concerned  I  unders- 
tand that  a  separate  paper  will  be  read  to  the  Congress  by  Mr.  J.  H.  Geddes, 
Managing  Director  of  the  London  Central  Markets  Cold  Storage  Company. 
Ltd.,  and  Chairman  of  the  Imperial  Food  Supplies  Ltd. 

In  order  that  the  Congress  may  have  due  appreciation  of  the  enormous 
quantities  of  perishable  produce  imported  into  Great  Britain,  the  following 
Board  of  Trade  Returns  for  last  year  are  appended  : 

•  -■t:>4vJ-  .        "  -  t;># 

'    Bacon   14.839.201 


Beef.  .   10.397.102 

Butter   22.452.460 

J    Cattle   8.105.109 

Cheese   0.905.512 

•  I    Eggs.  .  .  -  '  7.134.532 

Value  of  perishable      j    Fish   2 . 045 . 954 

produce  imported  by  Gt.   \    Fruit   -10.722.323 

Britam,  year  [Ml.       .    Hams   3.2i°2. 183 

Margarine   2.223.(545 

I    Mutton  !  8.711.931 

j    Pork   1.338.242 

I     Poultry   903.847 

']    Rabbits   862.735 

99.884. 770 


Representing,  approximately,  a  total  value  <>r  ^  I00.o00.000 


Many  people  will  wonder  how  such  vast  quantities  of  ;gcwDtds  are •  cen- 
v.-v.-il  to  our  shores  and  with  a  view  of  enlightening  them  on  this  point  I 
append  the  following  summary  of  ship  trading  with  the  United  Kingdom  in 
chilled  and  frozen  meat  from  Australia,  few  Zealand,  South  America  and 
other  Countries  showing  also  the  qgtoss  carrying  capacity  of  those  vessels 
estimated  on  the  basis  of  56  lb.  carcases  of  mutton.  These  vessels  ha  ve  been 
actively  engaged  in  the  conveyance  of  perishables  to  British  Ports  during  1907; 
it  is  however  well  to  point  out  that  14  additional  steamers  with  a  further 
carrying  capacity  of  579.000  carcases  were  not  employed  dui  in g  that  year  in 
carrying  such  traffic  to  the  United  Kingdom,  although  they  are  all  fitted  with 
refrigerating  plant  and  available  to  meet  further  demands  if  required. 


Steamers  with  Refrigerating  Plant  trading  with 
United  Kingdom,  1907. 


Number  of  Carrying  capacity  in  Mutton 

From  Steamers  carcases  of  56  lb. 

Australia   44  1.668.800 

New  Zealand   44  3 .'918. 700 

Australia  and  River  Plate  (To  Cape 

and  United  Kingdom)   30  2.840.400 

Hiver  Plate   55      ,  3.402.100 


Totm.s   173  11.830.000 


Thé  total  Aveighl  of  the  Head  meal  imported  in  1907  was  as  follows: 

Beef.   5.735.000  ,cwt. 

Mutton  .    4.592.142  » 

Pork   567.332  » 

equivalent  to  544. 000  tons. 

The  British  firmer  will  no  doubt  be  interested  and  perhaps  depressed 
with  the  knowledge  that  5. 801. 535  mutton  and  4.348.992  lamb  carcases 
were  imported  last  year,  giving  a  total  number  of  10.150.527  equal  to  one- 
Ihird  of  the  total  number  of  sheep  and  lambs  in  the  pastures  of  the  United 
Kin-don  in  June  last.  In  addition  we  find  that  Australia  New  Zealand  and 
the  River  Plate  alone  sent  us  2.041.431  quarters  of  beef.  The  perusal  of  such 
figures  is  in  itself  sufficient  to  produce  ta  chilling  effect  on  minds  anxious  for 
I  he  development  of  British  Agriculture.  No  statesman  can  afford  to  ignore 
the  f;ic!  that  agriculture  is  and  always  must  be  the  vital  backbone  of  every 
Country  that  wishes  to  survive  and  this  is  the  more  essential  where  the 
awful  wear  and  tear  of  hum;m  life  in  manufacturing  towns  have  to  be  made 
§Bûd  froom  the  country. 

Traders  frequently  desire  (he  use  of  refrigerator  vans  during  the  summer 


months  for  butter,  of  which  we  imported  last  year  to  the  enormous  extent  of 
£  22. ôOO. 000,  approximately  one-half  reaching  us  from  Denmark,  Russia  ran- 
ging next  in  importance.  Cheese  imports  amounted  to  some  £  7.000.000  and 
Eggs  rather  more  than  £  7.000.000. 

Finally  some  £  11.000.000  was  paid  to  Foreign  Countries  for  fruit  im- 
ported during  the  same  year  and  no  doubt  our  Continental  friends  wonder 
what  facilities  the  English  Railway  Companies  gives  for  the  inland  transport 
of  such  large  shipments  of  perishables. 

Now,  although  we  greatly  exceed  the  importations  of  other  Countries  in 
similar  traffic,  the  necessity  for  the  extensive  supply  of  numerous  and  elabo- 
rate refrigerating  cars  is  rendered  unnecessary  owing  to  the  rapid  transport 
over  our  railways  and  the  comparatively  short  distances  which  have  to  be 
covered  in  England  as  compared  with  other  Countries  on  the  Continents  of 
Europe  and  America.  Another  reason,  so  far  as  railway  transit  is  concerned 
is  the  very  short  period  in  the  summer  during  which  our  temperature  can  be 
considered  as  other  than  normal  and  these  are  the  ruling  factors  that  govern 
the  supply  of  refrigerator  waggons  on  the  railways  of  this  Country. 

In  England  the  refrigerating  waggons  are  the  property  of  the  Railway 
Companies  and  are  worked  and  maintained  by  them  at  their  exclusive  ex- 
pense. 

Exceptionally  there  are  some  twenty  special  refrigerating  waggons  pri- 
vately owned  by  Messrs.  Allsopp  of  Burton  Brewery  for  the  transport  of  their 
casks  of  light  brewed  beer.  There  are  also  two  of  10  tons  capacity  running  on 
the  Great  Eastern  Railway  for  the  conveyance  of  foreign  butter  which  are 
allocated  by  special  arrangement  to  one  firm. 

The  chief  Companies  owning  refrigerator  vans  are  the  London  and  North 
Western,  Great  Northern  and  Midland,  distributing  chiefly  from  London, 
Liverpool  and  Glasgow,  whilst  the  London  and  South  Western  distribute  con- 
siderable quantities  from  Southampton.  The  North  Eastern  Railway" Company 
have  also  a  stock  of  these  waggons  used  in  connection  with  their  Foreign 
Cattle  Depot  at  Hull,  where  they  also  have  chilling  chambers  worked  by  a 
Pontifex  Refrigerating  Machine  or  Absorption  Refrigerating  Plant.  One  cham- 
ber with  a  capacity  of  150  sides  of  beef  is  cooled  with  Brine  coils  ;  another, 
capable  of  storing  190  sides,  with  Cold  Air. 

The  refrigerating  waggons  are  mostly  fitted  with  ice  chambers,  which 
are  carried  through  to  the  roof  so  that  the  icing  can  be  done  when  required 
on  the  journey  without  the  necessity  of  opening  the  doors.  Step  ladders  are 
provided  at  the  ends  of  the  waggons  by  which  the  roof  can  be  reached.  These 
waggons  arc  only  iced  when  used  for  conveying  fresh  meat  during  the  sum- 
mer months.  They  are  generally  fitted  with  Westinghouse  and  Vacuum  Au- 
Lomatic  Brakes  and  are  capable  of  running  at  00  miles  an  hour. 


There  are  in  addition  a  number  of  «  Insulated  »  waggons  which  are  used 
for  the  conveyance  of  frozen  meat  and  poultry  from  the  different  ports  to 
the  inland  stations. 

Having  regard  to  the  short  summer,  express  speeds  and  the  comparati- 
vely short  mileage  to  be  covered,  it  is  found  advisable  in  England  to  have 
two  special  types  of  waggons  for  the  conveyance  of  perishable  goods.  Those 
used  for  fresh  meat,  fruit,  etc.,  having  ventilators  at  each  end  so  that  the  air 
is  taken  up  and  passes  through  the  waggon  in  transit. 

The  second,  used  for  chilled  and  frozen  meat,  etc.,  is  fitted  with  ice 
tanks  and  insulated  all  round.  For  short  distances  and  during  cool  weather 
the  contents  are  kept  at  a  low  temperature  by  the  cold  stored  in  the  articles 
themselves.  Should  the  journey  occupy  more  than  24  hours,  or  should  the 
heat  be  exceptional,  the  ice  boxes  would  be  filled.  The  cost  of  the  ice  is  de- 
frayed by  the  owner  of  the  goods,  plus  1/-  for  the  labour  entailed  in  placing 
4  cwt.  of  ice  in  each  of  the  two  tanks  per  van. 

The  life  of  a  refrigerator  van  should  be  equal  to  that  of  an  ordinary  one 
running  under  similar  conditions  but  there  do  not  appear  to  be  reliable  data 
on  the  point  or  as  to  the  average  cost  of  the  upkeep. 

The  longest  distance  covered  by  refrigerator  vehicles  in  England  would 
be  from  Aberdeen  to  London,  i.  e.  480  miles,  and  from  Glasgow7  to  London, 
398  miles,  Liverpool  is,  however,  the  greatest  distributing  centre  for  chilled 
and  frozen  meat  from  the  United  States  and  Canada,  London,  Liverpool  and 
Southampton  are  the  principal  distributing  ports  for  Australian  and  South 
American  frozen  produce.  A  considerable  meat  traffic  passes  between  Liver- 
pool and  Bournemouth,  a  distance  of  304  miles  via  Willesden  and  Kew,  the 
217  miles  to  London  taking  from  7  1/4  to  8  1/2  hours  and  from  3  to  4  hours 
more  to  reach  Bournemouth. 

The  London  and  >'orlh  Western  Bail  way  send  frequently  refrigerator 
vans  loaded  with  meat  from  Liverpool  to  Portsmouth  over  the  Brighton  Com- 
pany's system,  the  distance  being  287  miles.  Such  vans  are  rarely  opened  at 
intermediate  stations  or  employed  as  «  pick  up  »  vehicles  but,  exceptionally, 
vans  with  full  loads  from  Liverpool  are  partly  unloaded  in  London  and  the 
remainder  sent  to  Easbourne  or  other  stations,  South  of  London  in  the  same 
vehicle.  No  employé  is  sent  with  the  vans  as  the  question  of  re-icing  the 
tanks  en  route  can  hardly  occur. 

The  railway  rate  for  two  tons  (2.000  kilos.)  of  meat  from  Liverpool  to 
Portsmouth  would  be  123/10,  or  61/11  per  ton,  including  cartage  in  Ports- 
mouth. 

The  first  cost  of  the  refrigerator  waggons  of  various  Bailway  Companies 
ate  given  below  and  some  dimensions  are  also  added. 
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London  and  North  Western  Ry. 
Fully  braked  for  fast  trains.  £  147  (3.675  francs). 

Mid lan  I  Ry . 

The  cost  is  £  172,  Adapted  to  travel  at  passenger  speed. 
Outside  length  16  ft.  6  ins.  Inside  length  14  ft.  0£, 
Outside  width  8  ft.  0  ins.  Inside  width   7  ft.  1 . 
Wheel  base  10  ft. 

The  carrying  capacity  of  the  Midland  car  is  H  tons  per  passenger  trains 
and  6  tons  per  goods  trains. 

London  and  South  Western  Ry. 

Tlie  measurement  of  their  latest  refrigerator  car  is  : 
Outside  length  (without  Buffers)  16  f.  0,  width  7  f.  9. 
Height  to  roof  top  7  f .  5  t  ins. 

The  tare  is  9  t.  3  c.  2  q.  The  carrying  capacity  is  8  tons  and  the  cost 
£  210,  including  the  provision  of  both  the  Automatic  and  YVeslinghouse 

brakes. 

London  Brighton  and  South  Coast  Ry. 

Have  a  new  type  of  refrigerator  car  which  is  built  to  run  on  express 
passenger  trains,  the  carrying  capacily  being  20  tons  and  the  original  cost 
£  467.  It  is  used  between  Xewhaven  and  London  for  the  conveyance  of  fresh 
butter,  fruit,  etc.  arriving  from  the  Continent.  It  is  completely  insulated  and 
fitted  with  ice  tanks. 

So  far  as  the  ownership  of  refrigerator  cars  is  concerned  it  will  be  seen 
that  the  English  custom  is  to  vest  it  in  the  Railway  Company,  differing  from 
the  practice  in  France,  where  they  are  chiefly  the  property  of  private  Com- 
panies, such  as  the  «  Société  des  Magasins  et  Transports  Frigorifiques  de 
France  »,  whose  cars  cost  from  £  480  to  £  600  each.  In  America  again 
many  of  these  Avaggons  are  (he  property  of  important  packing  Companies. 

Apart  from  that  loaded  in  refrigerator  cars,  much  perishable  traffic 
conveyed  over  the  English  Railways  in  what  are  termed  «  Ventilated  Vans  ». 
if  sent  by  Passenger  service.    If  sent  by  Goods  trains  they  are  loaded  in 
e  Ventilated  Box  Trucks  »,  or  even  in  (he  ordinary  open  truck,  covered  with 
a  sheet. 

The  meat  is  mostly  protected  by  while  linen  covers  and  packed  on 
clean  straw. 

.Many  of  the  important  (rains  are  limed  to  travel  during  the  nighl  in 

ordërthat  the  goods  sftafl  be'exposed  as  Mule  as  possible  Lo  ihe  sun's  rays 
during  the  journey .   II  may  be-stated  that  the  conditions  of  transil  rarely  gives- 


ground  for  complaint  by  either  Senders  or  Consignees  and  that  our  Railway 
Managers  are  fully  alive  to  the  necessity  of  supplying  suitable  transit  for  any 
ctess  of  traffic  offered  them  in  commercial  quantities. 

So  far  as  the  principal  London  Refrigerating  Stores  are  concerned.  I 
append  a  list  giving  their  separate  and  total  capacities  in  06  lbs.  sheep.  The- 
usual  charge  in  London  for  storage  is  20  s.  9  d.  per  ton  per  month  and  there 
is  an  additional  charge  to  cover  market  toll,  carting  and  pitching  of  os.  9  d. 
per  ton. 

London  Refrigerating  Stores.  Capacity. 


London  and  India  Docks  Go 


Union  Cold  Storage  Co.  Ltd, 


London  Central  Market: 
Co.  Ltd.)  


[Cold  Storage 


Victoria  Dock  

Victoria  Dock  Extension 
West  India  Dock.  .  .  . 
West  Smithtield  .  .  .  . 

South  Dock  

Cannon  St  

Blackfriars  ....... 

Red  Boll  Wharf .  .  .  . 

Poplar  

Market  Section  

Charterhouse  section.  . 


X  il). 

London  (Riverside)  Cold  Storage  Co.  Ltd.  .  .  . 
C.  C.  and  D.  Co.  Ltd.  Lambeth  Wharf.  .  .  . 

Hay's  and  Cotton's  Wharf  

Thames  Cold  Storage  Co.  Ltd  

New  Hibernia  Wharf  

Blackfriars  Cold  Storage  Co.  Ltd.  Purfleet  Whar 

Crown  Wharf  Cold  Storage  Co  

River  Plate  Fresh  Meat  Co.  Ltd  

>;msinena's  Frozen  Meat  Co.  Ltd  

J.  Nelson  and  Sons-.  Ltd  

John  Palmer's  Store,  Smithtield  

Johnson,  Cole,  Brier  and  Cordery,  Ltd  

Brook's  Wharf  

Paul's  Pier  Wharf  

Eastman's  Ltd  

B.  W.  Parsons  


Tot \ L  CAPACITY  IN  56  Ihs.  SHEET  CARCASES 


315.000 

180.000 
90.000 
90.000 
13.000 

220.000 
80.000 

135.000 

iwum 

125.000 
78.000 

240.000 
200.000 
200.000 
1 GO. 000 
135.000 
90.000 
60.000 
60.000 
:>;>.ooo 

30.000 
30.000 
18.000 
15.000 
14.000 
13.000 
4.500 


2.800.500 


The  chief  Liverpool  Storages  are  : 
The  Imperial  Cold  Stores, 
The  Union  Cold  Stores, 


(1  i  X,  not  in  operation. 


The  Trent  Cold  Stores, 
and  their  charge  for  storage  is  from  12  s./-  to  lo  s.  -  per  ton,  per  month. 

The  Mersey  Dock  and  Harbour  Board  have  an  installation  capable  of 
dealing  with  3.385  carcases  at  the  Birkenhead  Foreign  Animals  Wharf  and 
Messrs.  James  Nelson  and  Sons,  the  Canadian  Pacific  By.  Co.  and  others 
have  also  installations  on  the  Dock  Estate.  It  is  however,  I  think,  acknowledg- 
ed that  one  of  the  most  up  to  date  cold  storages  in  this  Country  is  that  of 
the  International  Cold  Storage  and  LairageCo.,  which  was  originally  built  in 
the  Southampton  Docks  by  the  London  and  South  Western  By.  and  leased  to 
the  International  Company.  I  have  little  doubt  that  this  store  will  receive 
due  recognition  in  any  paper  that  may  be  submitted  to  this  meeting  by  one 
more  qualified  than  myself  to  write  on  cold  storage  installations  as  it  is 
reported  to  be  the  largest  and  most  complete  store  of  its  sort  in  Europe. 

I  now  conclude  this  contribution  to  the  records  of  the  Congress  and 
merely  accentuate  the  fact  that  owing  to  our  temperate  climate,  the  splitting 
of  heavy  shipments  at  the  port  of  entry  into  numerous  consignments  for  our 
inland  towns  and  the  comparatively  short  mileage  covered,  it  is  hardly  likely 
that  the  English  Bail  way  Companies  will  be  called  upon  to  lead  the  way  in 
the  supply  of  Befrigerator  Cars  of  a  more  elaborate  type  than  those  they  have 
recently  introduced.  It  is  more  reasonable  to  look  to  the  railway  systems  of 
America  and  Europe  for  further  invention  and  expansion  in  this  direction, 
supported  as  they  are  by  the  important  fact  that  they  represent  the  Export, 
or  Vendor-Countries,  whereas  England  merely  supplies  the  Consumers. 


EXPÉRIENCES  FONDAMENTALES 
SUR  L'EMPLOI  DE  LA  RÉFRIGÉRATION  ARTIFICIELLE 
DANS  LA  TECHNIQUE  DE  L'AGRICULTURE  DANOISE 

Présenté  au  nom  du  Comité  Danois  par  MM.  N.  STEENBERG,  professeur 
à  TÉcole  Polytechnique 
Rud.  SGHOU,  Conseiller  du  Gouvernement 
J.  VOIGT,  Ingénieur  en  chef  de  la  cité  de  Copenhagu-î 
Erik.  SGHOU,  Ingénieur. 

Résumés  (édition  française),  p.  291;  Résumées  (deutsehc  Ausgabe),p.  274  ;  Summaries  (english  edition),]).  226. 

De  nos  jours,  il  ne  saurait  être  douteux  qu'il  faille  recourir  à  une  réfri- 
gération artificielle  pour  la  fabrication,  la  conservation  et  le  transport  de 
produits  de  laiterie,  et  l'on  regarde  comme  absolument  évidente  l'utilité 
d'une  telle  réfrigération.  Il  en  était  tout  autrement  pour  la  génération  qui, 
en  Danemark,  a  pris  part  à  la  transformation  de  l'industrie  laitière 
actuelle. 
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Tout  d'abord  l'utilité  de  la  réfrigération  artificielle  était  loin  d'être 
évidente,  et  ceux  qui  préconisaient  la  réfrigération  du  beurre  pendant  le 
transport  parterre  et  par  mer  avaient  même  à  lutter  contre  un  préjugé  assez 
répandu,  plusieurs  marchands  de.  beurre  ayant  cru  remarquer  que  le 
beurre  réfrigéré  se  conservait  moins  bien  que  l'autre. 

Évidemment  la  question  de  l'utilité  de  la  réfrigération  ne  pouvait  être 
résolue  qu'en  procédant  par  expériences.  Nous  donnerons,  dans  ce  qui  suit, 
un  aperçu  des  expériences  faites  en  vue  de  la  conservation  et  du  transport  du 
beurre. 

Les  expériences  furent  dirigées  par  N.  j.  Fjord,  bien  connu  pour  son 
activité  d'une  importance  si  grande  pour  l'agriculture  danoise,  et  ces  expé- 
riences ne  se  sont  pas  bornées  à  la  question  de  l'utilité  de  la  réfrigération 
artificielle,  sous  différents  rapports  ;  il  s'est  encore  efforcé  de  trouver  des 
méthodes  donnant,  avec  les  moyens  dont  on  disposait,  le  meilleur  résultat. 

Sous  ce  rapport,  on  pouvait  sans  doute  s'appuyer  sur  d'anciennes  expé- 
riences, mais  les  expériences  de  Fjord  permirent  cependant  de  débrouiller  le 
fond  même  de  la  question,  et  on  réussit  à  donner  aux  résultats  une  forme 
telle  qu'ils  eurent  une  valeur  généralement  admise. 

Avant  de  passer  à  l'aperçu  même,  nous  ferons  seulement  observer  que 
pour  toutes  les  anciennes  expériences,  le  réfrigérant  dont  on  se  servait 
était  la  glace,  la  réfrigération  par  les  machines  n'étant  guère  répandue. 

Glacières. 

D'après  les  expériences  de  Fjord,  on  a  constaté  que,  sous  le  climat  du 
Danemark,  dans  une  glacière  à  double  murs  et  dont  les  intervalles  sont  rem- 
plis d'une  couche  d'environ  66  centimètres  d'épaisseur  de  menue  paille  ou 
de  balles  de  riz,  à  double  plafond  avec  la  même  isolation  et  avec  une  couche 
de  66  centimètres  de  terre  tourbière  sous  le  plancher,  la  glace  diminuait  en 
un  an  d'environ  33  décimètres  cubes  pour  chaque  mètre  carré  de  superficie 
de  la  glacière.  D'après  ces  données,  il  est  donc  facile  de  calculer  la  grandeur 
d'une  glacière,  nécessaire  pour  conserver  une  certaine  quantité  de  glace  pen- 
dant une  année. 

Dans  la  glacière  sont  aménagées  des  chambres  froides  qui,  au  moyen  de 
deux  trappes  pratiquées  l'une  dans  le  plancher,  l'autre  près  du  plafond,  sont 
en  'communication  avec  la  masse  de  glace  de  l'intérieur  de  la  glacière,  Lors- 
que ces  deux  trappes  sont  ouvertes,  l'air  froid  entrera  dans  la  chambre  par 
celle  du  bas  et  l'air  chauffé  de  la  chambre  sortira  par  celle  du  haut  dans  la 
masse  de  glace.  En  redescendant  à  travers  la  glace,  cet  air  y  déposera  son 
humidité  de  sorte  qu'en  pénétrant  de  nouveau  dans  la  chambre,  il  ne  Con- 
tiendra pas  plus  d'humidité  que  celle  qui  correspond  à  son  point  de  rosée  à 

37  lïl 
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Ja  basse  température,  et  en  s  échauffant  un  peu,  en  entrant  clans  la  chambre, 
il  sera  sec.  Ainsi  la  chambre  est  constamment  traversée  par  un  air  froid  et 
sec.  Lorsqu'une  chambre  est  affectée  à  des  matières  infectes,  Ja  circulation  de 
l'air  dans  la  glace  s'effectue  au  moyen  de.  conduites  afin  de  ne  pouvoir  péné- 
trer dans  les  autres  chambres. 

Le  réchauffement  du  beurre. 

L'occasion  de  réaliser  ces  expériences  s'est  offerte  à  l'exposition  de 
beurre  qui  allait  avoir  lieu,  pendant  l'été  de  1879  à  Londres  ;  il  était  donc 
désirable  qu'on  prît  des  mesures  en  vue  de  conserver,  par  une  réfrigération 
artificielle,  le  beurre  aussi  frais  que  possible  pendant  la  semaine  que  durerait 
l'exposition.  Fjord  proposa  donc  de  réfrigérer,  au  moyen  de  glace,  les  ton- 
neaux de  beurre  et  indiqua  une  méthode  très  simple.  Cependant  il  était  im- 
possible de  recourir  à  une  réfrigération  le  jour,  et  il  était  donc  nécessaire  d'exa- 
miner si,  pendant  les  dix  heures  pendant  lesquelles  la  réfrigération  du  beurre 
par  la  glace  ne  pouvait  se  faire,  celui-ci  ne  serait  pas  réchauffé  à  tel  point  qu'il 
se  détériorât. 

Fjord  s'est  donc  proposé  de  rechercher  les  lois  selon  lesquelles  varie 
la  température  du  beurre  dans  des  tonneaux  de  forme  et  de  dimensions 
ordinaires.  Le  beurre  dont  la  température  initiale  était  la  même  dans  toute  sa 
masse,  était  placé  dans  une  chambre  à  température  plus  élevée,  et  il  s'agis- 
sait de  constater  la  température  du  beurre,  après  un  certain  temps,  relativement 
à  la  température  initiale  et  à  la  température  moyenne  de  l'air  pendant  le  temps 
écoulé. 

Gomme  le  beurre  est  chauffé  du  dehors,  de  sorte  que  la  température 
n'est  pas  la  même  dans  les  différents  endroits  de  sa  masse,  on  a  pris  la  tem- 
pérature, et  au  milieu  du  fût,  et  à  différentes  distances  des  parois-.  C'est 
en  prenant  le  chiffre  moyen  de  la  température  dans  les  différents  endroits 
qu'on  a  calculé  la  température  moyenne  du  beurre.  Il  a  été  constaté  que  l'im- 
portance de  l'augmentation  de  la  température  moyenne  à  un  moment  donné 
après  le  dépôt  dans  la  chambre,  ainsi  que  l'augmentation  de  la  tem- 
pérature, immédiatement  en  deçà  du  bois,  peut  être  calculée,  en  multipliant 
la  différence  primitive  entre  la  température  du  beurre  et  celle  de  l'air  par 
un  chiffre  déterminé,  le  coellicienl  d'augmentation,  qui  ne  dépend,  outre 
de  la  grandeur  et  de  la  forme  du  fut,  que  du  temps  écoulé  depuis  l'intro- 
duction. 

Le  Chiffre  du  coefficient  d'augmentation  a  été  fixé,  'tant  pour  les  fûts  à 
38  kilogrammes  et  à  14  kilogrammes  que  pour  les  fûts  munis  d'isolation.  On 
;i  examiné  deux  sortes  d' isolation  qui  oui  paru  équivalentes.  Pour  l'une,  le  l'ùl  a 
élé  placé  (Luis  un  autre  fut,  un  peu  plus  grand  et  l'intervalle  a  élé  rempli  de 


—  579  — 


halles  de  riz  ;  pour  l'autre,  le  fût  a  été  emballé  dans  un  sac  double,  doublé 
de  varech  d'une  épaisseur  de  23  à  oO  millimètres. 

Dans  le  tableau  ci-dessous,  les  coefficients  d'augmentation  figurent  pour 
les  susdites  dimensions  des  fûts,  aussi  bien  munis  d'isolation  que  sans  iso- 
lation, soit  pour  la  température  moyenne  du  beurre,  soit  pour  la  tem  péra  tun; 
immédiatement  sous  le  bois. 


Tableau  I. 


CHIFFRE 

D'AUGMENTATION  POUR  UN  DEGRÉ  DE  DIFFÉRENCE 

ENTRE  I 

A  TEMPÉRATURE  DE 

l'air  et 

LA  TEMPÉRATURE  INITIALE  DU  BEURRE 

13  de 

on n eau 

1/8  de  tonneau 

Pour 
la  température 
moyenne 
du  beurre 

Pour 

la  température 
près  du  bois 

Pour 
la  température 
moyenne 
du  beurre 

Pour 

la  température 
près  du  bois 

découvert 

couvert 

drcmivert 

couvert 

découvert 

couvert 

découvert 

couvert 

0,46 

0.07 

0,44 

0,21 

0,26 

0,10 

0,53 

0,20 

8  —   

h.  20 

0,12 

0.57 

0,31 

0.37 

0,17 

0,65 

0,30 

12  —   

0,33 

0,17 

0,64 

0,37 

0,47 

0,23 

0,75 

0,37 

0,50 

0,29 

0,77 

0,49 

0,71 

0,39 

0,88 

0.52 

1  1/2  journées.  .  . 

0.62 

0,40 

» 

0,58 

0,83 

0,52 

0,62 

0,70 

0,50 

0,64 

» 

0,60 

0,69 

3  —   

0,83 

0,64 

0,74 

0,73 

o.so 

0,73 

0,81 

0,78 

0,78 

Faisons  observer  que  les  coefficients  d'augmentation  ne  sont  indiqués  que 
jusqu'à  la  valeur  0,8  environ,  parce  que  les  indications  pour  les  périodes  cor- 
respondant à  des  valeurs  supérieures  ont  paru  manquer  d'exactitude. 

Pour  donner  un  exemple  de  l'emploi  du  tableau  ci-dessus,  supposons  qu'un 
fût  de  beurre  de  38  kilogrammes  d'une  température  de  12°  soit  introduit  dans 
une  chambre  où  la  température  est  de  22°.  La  différence  initiale  de  tempéra- 
ture sera  donc  de  10°.  Si  l'on  suppose  le  lut  dépourvu  d'isolation,  Ja  tempé 
rature  moyenne  du  beurre,  après  une  journée  de  vingt-quatre  heures  depuis 
l'introduction,  sera  de  : 

12°  +  0°,S.1Q  =  17", 

tandis  que  la  température  immédiatement  à  l'intérieur  du  bois  sera  de  : 

12°  +  0\77.10  =  i9°,7. 

Si,  par  contre,  le  fut  est  isolé  de  la  manière  indiquée  plus  haut,  les  tempéra- 
turfs  correspondantes  seront  respectivement  de  : 

12  +  0,29.10  ±=  14°,9 
12  +  0,49.10  ±=  If) ",9 
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Bien  que  les  coefficients  d'augmentation  signalés  n'aient  été  trouvés  qu'en 
examinant  le  réchauffement  du  beurre,  il  ne  saurait  être  douteux  qu'ils 
s'appliquent  également  à  la  réfrigération  du  beurre  et  les  résultats  sont 
donc  de  grande  importance  également  pour  la  technique  moderne  de  la  réfri- 
gération, ce  qui  est  la  raison  pour  laquelle  ils  sont  reproduits  en  détail  dans  ce 
rapport. 

Température  dans  les  wagons  de  chemins  de  fer. 

A  la  suite  de  ces  expériences  sur  les  variations  de  la  température  du 
beurre,  Fjord  a  fait,  en  1879,  une  série  d'expériences  sur  les  conditions  de 
température  dans  les  wagons  de  chemins  de  fer  et  les  cales  de  bateaux  à 
-vapeur.  Le  but  de  ces  expériences  était  de  constater  si,  pendant  le  transport, 
le  beurre  risquait  d'être  exposé  à  des  températures  voisines  de  son  point  de 
fusion. 

On  a  fait  d'abord  un  certain  nombre  de  constatations  de  la  température 
dans  les  wagons  de  chemins  de  fer  —  fourgons  clos  —  où  jusqu'alors  le 
beurre  avait  été  transporté  par  les  chemins  de  fer  de  l'île  de  Seeland,  ainsi 
que  dans  les  cales  réservées  au  beurre  dans  quelques  bateaux  h  vapeur. 

Si  le  temps  est  entièrement  ou  partiellement  serein,  la  chaleur  dans  un 
wagon  clos  peut  devenir  considérablement  plus  élevée  qu'au  dehors,  ce  qui 
ressort  des  tableaux  ci-dessous  où  la  température  au  milieu  du  wagon  a  été 
supérieure  à  celle  du  dehors. 

Tableau  II. 


Wagon  de  chemin  de  fer  sur  place,  fourgon  clos  ordinaire. 


Vent  

DIFFÉRENCE  DE  TEMPÉRATURE  DE  l'AIR  DU  WAGON 
ET  DE  L'AIR  AMBIANT 

8  juin 

9  juin 

10  juin 

-1 1  juin 

12  juin 

8  sept. 

calme 

faible 

faible 

faible 
et  frais 

faible 
et  frais 

calme 
et  frais 

clair 
brumeux 

gris 
et  nuageux 

gris 
et  nuageux 

clair 

clair 

faiblement 
nuageux 

à    7  heures  du  malin  .  . 

1,8 

0,8 

2,2 

2,1 

2,8 

0,9 

à  10                 -  ■• 

12,2 

1,4 

» 

8,1 

11,7 

5,9 

à    1        —        soir  .  .  . 

12,6 

2,7 

7,1 

7,5 

11,9 

5,4 

à    4        —          —  .  .  . 

9, G 

8,1 

9,0 

11,2 

15,5 

10,2 

à    7                   —  .  .  . 

6,1 

9,8 

7,6 

11,9 

(9,0) 

La  tempi  rature  de  l'atmosphère  n'est  pas  indiquée  ici;  elle  était  par 
exemple  le  8  juin  de  17.1  G.  à  10  heures  du  matin,  la  température  à  l'inté- 
rieur du  wagon  était  donc  de  17p,l     12°,2     29°,3;  le  12  juin,  à  Iheurês, 
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la  température  atmosphérique  était  de  21°,6  ;  à  l'intérieur  elle  était  donc  de 
2i°,6  —  lo°,6  =  37°,i  ;  au  bout  du  wagon,  on  a  même  enregistré  39°,8.  Ces 
chiffres  montrent  suffisamment  combien  ii  pourrait  être  désastreux  de  laisser 
un  wagon  chargé  de  beurre  près  d'une  gare  dépourvue  d'ombre  ;  le  degré  de 
fusion  du  beurre,  35°  C.  environ  est  donc  dépassé  dans  ce  cas  et  comme,  pen- 
dant ces  expériences,  la  température  atmosphérique  n'a  été  que  de  21°, G, 
tandis  qu'elle  peut  atteindre  de  25°  à  30°  et  au  delà,  la  chaleur  dans  les  wagons 
clos  sur  place  dépassera  sans  doute  assez  souvent  40°  C.  Il  est  vrai  que,  pen- 
dant le  trajet,  la  température  n'atteint  pas  ce  chiffre,  mais  elle  peut  dépasser 
de  beaucoup  la  température  de  l'air,  ce  qui  ressort  du  tableau  suivant  : 

Tableau  III. 


Wagon  pendant  le  trajet. 


Vent  

Temps  

DIFFÉRENCE  DE  TEMPÉRATURE  DE  L'AIR  DU 
ET  DE  L'AIR  AMBIANT 

WAGON 

Fourgon  clos  ordinaire 

Wagon  pour 
le  tiansport 
des  chevaux 

8  août 

22  août 

6  septembre 

6  septembre 

faible  et  frais 

faible 

faible 

faible 

nuageux 

serein  etondées 

serein 

serein 

4,0 

6,6 

7,3 

2,0 

Roskikle  4  heures  

3,3 

6,3 

0,2 

Kjoge  5  heures   

2,6 

3,0 

4,5 

0,4 

Nœstevd  6  h.  50  

1,5 

2,9 

3,7 

0,7 

0,5 

2,1 

1,5 

0,5 

Bien  qu'aucune  des  expériences  avec  le  fourgon  clos  ne  soit  faite  par  une 
journée  d'été  sereine  et  calme,  la  température  à  l'intérieur  du  wagon  est  pour- 
tant supérieure  à  celle  du  dehors  de  4°  à  6°.  Ce  n'est  que  dans  la  voiture  pour 
le  transport  des  chevaux,  voiture  à  courant  d'air  vers  le  haut,  que  la  tempé- 
rature du  wagon  n'était  pas  supérieure  à  celle  de  l'atmosphère  :  il  s'ensuit  qu'il 
faut  faire  usage  d'une  telle  voiture  et  non  d'une  voiture  fermée  pour  le  trans- 
port du  beurre,  à  moins  que  la  voiture  fermée  ne  soit  réfrigérée. 

Température  dans  les  cales  des  bateaux  a  vapeur. 

Dans  Jes  cales  des  bateaux  à  vapeur,  la  température  varie  surtout  avec 
la  température  de  l'eau  ambiante  ;  comme  d'ordinaire  les  cales  subissent 
quelque  peu  l'influence  de  la  chaleur  de  la  chambre  de  la  machine,  il  est  à 
supposer  que  la  température  augmentera  encore  un  peu  ;  aussi  avons-nous 
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constaté,  dans  la  cale,,  pendant  trois  voyages,  une  température  supérieure  de 
2°  à  4°  à  celle  de  la  mer  ;  et  la  différence  a  atteint,  chaque  fois  que  le  soleil 
chauffait  le  côté  du  navire,  6". 

Installation  frigorifique  a  l'exposition  de  1888. 

Un  certain  nombre  d'expositions  de  beurre  se  rattachaient  à  l'exposition 
Scandinave  de  Copenhague,  en  1888.  Comme  ces  expositions  avaient  lieu  à 
l'époque  la  plus  chaude  de  l'année,  il  était  absolument  nécessaire  d'avoir 
recours  à  une  réfrigération  artificielle.  L'idée  qui  s'est  présentée  la  première 
était  d'employer  de  la  glace  qu'on  avait  utilisée  avec  un  grand  succès  à  des 
expositions  précédentes  ;  mais  au  cours  des  évaluations  provisoires,  il  a  été 
démontré  que  ce  mode  de  réfrigération,  dans  le  cas  où  il  s'agissait  de  réfri- 
gérer des  espaces  assez  vastes,  serait  assez  coûteux  et  difficile.  Par  conséquent 
il  fut  décidé  d'employer  un  frigorifère,  et  la  maison  «  Gesellschaft  fur  Lindes 
Eis  maschinen  »  à  Wiesbade  en  mit  un  à  notre  disposition. 

On  fît,  avec  cette  installation  frigorifique,  une  série  d'expériences. 

Expériences  sur  les  wagons  a  glace  et  a  ammoniaque. 

En  1900,  le  laboratoire  d'essais  se  livra  à  une  série  d'expériences  sur  les 
wagons  des  chemins  de  fer  de  l'État,  de  même  qu'on  expérimenta  la  réfrigé- 
ration par  l'ammoniaque. 

Sous  le  rapport  de  la  protection  contre  la  chaleur  de  l'atmosphère,  les 
wagons  étaient  d'une  construction  identique.  Leurs  côtés  et  fonds  étaient 
formés  de  parois  doubles,  entre  lesquelles  on  avait  adapté  des  montants 
épais  de  34  millimètres  à  des  distances  de  lm,42  les  uns  des  autres,  de  sorte 
qu'il  y  avait  entre  les  parois  doubles,  des  intervalles  remplis  d'air  de  la 
même  épaisseur  que  les  montants.  Les  parois  mêmes  étaient  composées  de 
plusieurs  couches,  à  savoir,  vers  l'extérieur,  des  planches,  puis  vers  l'inté- 
rieur et  vers  les  montants  respectivement  des  liteaux,  du  carton  d'isolement 
<  l  des  planches.  Tout  comme  les  parois,  le  plafond  du  wagon  se  composait 
de  plusieurs  couches  différentes,  surmontées  toutefois  d'une  toiture  en  plan- 
ches voiïtée,  reposant  sur  une  série  de  poutres  transversales,  fixées  dans  le 
plafond  à  une  distance  de 60  centimètres  les  unes  des  autres.  Il  existait  donc 
entre  If  plafond,  le  toit  et  les  poutres  des  intervalles  remplis  d'air.  Par 
contre,  le  sol  du  wagon  ne  se  composait  que  d'un  plancher  de  plusieurs  cou- 
ches.  Les  deux  côtés  des  wagons  étaient  munis  d'une  porte  à  deux  battants 
de  la  même  construction  qùë  les  parois  du  wagon  et  d'ailleurs  chacune  des 
parois  du  wagon  était  munie  de  quatre  soupapes  à  grilles  (larges  de  68  rend 
mètres  ét  hautes  de  27  centimètres)  à  savoir  2  centimètres  vers  le  haut  el 
centimètres  vers  le  bas,  à  une  distance  de  56 centimètres  des  plans  extrêmes 
•  lu  wagon»  Chacune  des  soupapes  était  munie  d'un  volet. 
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Les  deux  wagons  frigorifiques  à  glace  étaient  munis  du  système  de 
réfrigération  par  la  glace,  généralement  adopté  par  les  chemins  de  fer  de 
l'Etat.  Le  système  se  composait  de  quatre  réservoirs  à  glace  formés  d'un 
treillis  de  rubans  de  fer  galvanisé.  La  longueur,  la  hauteur  et  la  largeur  res- 
pectives de  ces  réservoirs  étaient  de  101.103  et  34  centimètres;  ils  étaient 
placés  dans  le  wagon  tout  près  du  plafond  et  du  plan  extrême,  le  côté  le  plus 
long  tourné  vers  l'intérieur,  et  supportés  par  une  série  de  poutres  transver- 
sales dont  les  bouts  s'adaptaient  aux  parois  latérales  du  wagon.  Vers  l'inté- 
rieur du  wagon,  les  réservoirs  à  glace  étaient  protégés  par  un  revêtement  en 
bois,  de  manière  que  leur  partie  supérieure  restait  découverte  jusqu'à  une 
distance  de  31  centimètres  du  plafond.  Sous  les  poutres  transversales  qui 
portaient  les  réservoirs  à  glace  était  adaptée  une  grille  en  fer  galvanisé,  mu- 
nie également  d'un  revêtement  en  bois,  tandis  que  l'intervalle  au-dessous  de 
celui-ci  était  ouvert  jusqu'à  une  distance  de  25  centimètres  du  plancher. 
Enfin,  on  avait  adapté  sur  le  plancher,  au-dessous  des  grilles  en  fil,  le  long 
des  plans  extrêmes  du  wagon,  une  rigole  ouverte,  haute  de  12  centimètres, 
destinée  à  recevoir  l'eau  provenant  de  la  fonte  de  la  glace,  et  de  cette  rigole 
l'eau  était  déversée  par  deux  conduits  en  fer,  munis  de  siphons  et  débouchant 
sous  le  fond  du  wagon. 

La  réfrigération  de  l'intérieur  du  wagon  se  faisait  de  la  manière  sui- 
vante :  l'air  du  wagon  circulait  constamment,  puisque  l'air  un  peu  plus  chaud 
des  parties  supérieures  du  wagon  pénétrait  dans  les  réservoirs  à  glace  par  les 
ouvertures  du  treillis,  descendait,  par  suite  du  refroidissement  subi,  par  le 
réservoir  à  glace  et  la  grille  en  fil  et  était  amené  enfin  dans  le  wagon  le  long 
du  plancher  d'où  il  remontait,  après  avoir  subi  un  réchauffement  de  quelques 
degrés,  pour  continuer  de  nouveau  son  mouvement  circulaire  à  travers  les 
réservoirs  à  glace.  Comme  par  suite  de  son  passage  à  travers  la  glace,  l'air 
avait  été  refroidi  jusqu'à  zéro  environ  et  avait  donc  du  abandonner  la  ma- 
jeure partie  de  ses  vapeurs  d'eau  à  la  glace,  il  pouvait,  après  avoir  été  chauffé 
dans  le  wagon  même  absorber  une  certaine  quantité  d'humidité  et  produire 
par  là  un  efïet  desséchant.  La  quantité  d'humidité  pouvant  être  absorbée  par 
l'air,  à  un  moment  donné,  dans  le  wagon,  dépendait  évidemment  de  la  tem- 
pérature à  Laquelle  il  avait  été  chauffé;  il  s'ensuit  donc  que  son  pouvoir  des- 
séchant devait  diminuer  simultanément  avec  le  refroidissement  du  wagon. 

La  figure  I  montre  plusieurs  coupes  d'un  des  wagons  à  réfrigération  par 
la  glace  des  chemins  de  fer  de  l'État  (les  soi-disant  wagons  à  viande)  où  se 
trouvent  illustrées  la  construction  du  wagon  et  la  disposition  du  système  de 
réfrigération  par  la  glace. 

Le  frigorifère  à  ammoniaque  de  la  fabrique  «  Atlas  »  dont  était  muni 
l'un  des  wagons  à  réfrigération  utilisés  pour  les  expériences,  était  disposé  de 
la  façon  suivante  (voir  fig.  II).  La  réfrigération  s'opérait  par  l'ammoniaque 


Fig-  1 


condensée  (liquide)  et  la  quantité  d'ammoniaque  devant  servir  à  la  réfrigéra- 
tion était  contenue  dans  quatre  récipients  de  fer  cylindriques,  placés  à  In- 
térieur du  wagon,  deux  de  chaque  côté,  près  de  l'un  des  bouts  du  wagon  (voir 
fig.  a-1  et  b-4).  De  ces  récipients  l'ammoniaque  passait  par  un  tuyau  en  fer  à 
un  robinet  de  clôture  («  robinet  de  mise  en  marche  »)  (fig.  a-2)  et  de  là  à  une 
soupape  de  réglage  automatique  (3)  d'où  elle  passait  à  deux  serpentins  réfri- 
gérants (un  à  chacun  des  bouts)  (fig.  c-4  et  5)  adaptés  dans  le  wagon  et  où, 
en  absorbant  la  chaleur  de  l'intérieur  du  wagon,  elle  passait  à  l'état  gazeux. 
De  ces  serpentins  l'ammoniaque  passait  par  un  tuyau,  par  l'un  des  bouts  du 
wagon  (fig.  c-6)  à  un  système  de  conduites  (fig.  ç-7),  qui  la  faisaient  passer 
dans  un  réservoir  cylindrique  à  eau  (8),  placé  sous  le  wagon  où  elle  était 
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Fig.  2. 


enfin  absorbée  par  l'eau  qu'il  contenait.  Ce  réservoir  communiquait  directe- 
ment par  un  tuyau  (fig.  a  et  b-9)  avec  un  réservoir  indicateur  (40),  adapté  à 
l'un  des  plans  extrêmes  et  à  l'extérieur  du  wagon.  Ce  réservoir  était  muni 
d'un  niveau  d'eau  à  échelle  permettant  d'enregistrer  la  hauteur  de  l'eau.  Ces 
deux  derniers  réservoirs  (8  et  i0)  étaient  primitivement  remplis  d'une  quantité 
d'eau  suffisante  pour  que  le  niveau  de  l'eau  dans  le  réservoir  indicateur  cor- 
respondît au  zéro  de  l'échelle.  A  mesure  que  l'eau  des  réservoirs  absorbait 
l'ammoniaque  des  conduites  (7),  le  niveau  de  l'eau  montait  dans  le  réservoir 
indicateur;  on  pouvait  donc  constater,  en  consultant  l'échelle,  le  nombre 
de  kilogrammes  d'ammoniaque  absorbé  par  l'eau  et  consommé  à  un  moment 
donné  pour  la  réfrigération  du  wagon.  Le  petit  réservoir  ouvert  (fig.  b-41) 
communiquant  avec  le  réservoir  indicateur  servait  de  soupape  d'arrêt 
contre  l'air  de  l'atmosphère.  Quand  l'ammoniaque,  contenue  dans  les  quatre 
récipients  de  fer,  placés  aux  côtés  du  wagon  avait  été  consommée  et  que  par 
conséquent,  elle  était  absorbée  par  l'eau  des  réservoirs,  il  fallait  remplacer 
cette  eau;  en  même  temps  il  fallait  enlever  les  récipients  de  fer  vidés  et  les 
remplacer  par  des  récipients  pleins.  Le  remplacement  des  quatre  récipients 
pouvait  facilement  être  fait  par  un  homme  en  quinze  minutes. 
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Si  l'eau  du  réservoir  d'absorption  était  trop  chauffée  par  suite  d'une 
absorption  trop  rapide  de  l'ammoniaque,  de  sorte  que  son  pouvoir  d'absorber 
l'ammoniaque  diminuait  par  là,  le  réservoir  d'absorption  (8)  pouvait  être 
aspergé  d'eau  provenant  d'un  réservoir  d'aspersion  placé  sur  le  toit  du  wagon. 
En  effet,  l'eau  pouvait  passer  de  celui-ci  sur  le  réservoir  d'absorption  par  un 
tuyau  communiquant  par  le  bas  avec  une  conduite  transversale  placée  au- 
dessus  du  réservoir,  parallèle  à  celui-ci  et  munie  de  quatre  robinets  (fig.  b-13); 
on  ouvrait  ces  robinets  suffisamment  pour  que  l'eau  tombât  goutte  à  goutte 
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Fig.  3. 

sur  le  réservoir.  Toutefois,  une  telle  aspersion  du  réservoir  d'absorptioi, 
n'était  nécessaire  que  lorsque  le  wagon  restait  assez  longtemps  sur  place. 

Il  est  facile  de  comprendre  que,  contrairement  au  système  de  réfrigéra  - 
lion  par  la  glace,  décrit  plus  haut,  on  est,  en  se  servant  de  ce  frigorifèie. 
••nmplètement  maître  d'user  à  son  gré  du  matériel  frigorifique  :  ob 
n'ouvre  évinVinmciil  l<>  «  roliind  demise  en  marche»  pour  l'ammoniaque 
que  lorsqu'on  compte  commencer  le  refroidissement  et  on  peut  le  refermer 
quand  la  réfrigération  devient  inutile.  La  réfrigération  de  l'intérieur  du 
wagon  par  cet  appareil  se  faisait  de  la  manière  que  nous  avons  décrite  en 
parlant  du  système  de  réfrigération  par  la  glace,  c'est-à-dire  par  une  circula- 
tion ininterrompue  de  l'air  du  wagon,  le  long  des  serpentins  réfrigéra  n!>. 
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Comme  cependant  ces  serpentins  sont  refroidis  à  une  température  de  beau- 
coup inférieure  à  celle  de  la  glace,  l'air  du  wagon  a  pu,  en  passant  le  long 
d'eux,  se  refroidir  plus  que  s'il  passait  par  ia  glace  des  réservoirs  à  glace. 
Par  là  on  a  obtenu  cet  avantage  que  l'air  du  wagon  de  réfrigération  par 
l'ammoniaque  devenait  plus  sec  que  l'air  des  wagons  à  réfrigération  par  la 
glace,  ce  qui  doit  être  considéré  comme  avantageux  pour  le  transport  de  la 
viande  et  d'autres  denrées  alimentaires. 

Le  principal  résultat  de  ces  expériences  était  que  la  température  pouvait 
rester  plus  régulière  et  le  degré  d'humidité  plus  bas  dans  les  wagons  à  réfrigé- 
ration par  l'ammoniaque  que  dans  les  wagons  à  réfrigération  par  la  glace.  En 
effet,  tandis  que  la  température  des  wagons  à  réfrigération  par  la  glace  aug- 
mentait et  diminuait  avec  la  température  de  l'atmosphère,  les  variations 
dans  le  wagon  à  réfrigération  par  l'ammoniaque  étaient  beaucoup  moins  con- 
sidérables et  de  durée  plus  courte  et  ne  présentaient  aucun  rapport  direct 
avec  la  température  de  l'atmosphère.  Au  sujet  du  degré  d'humidité  de  l'air, 
on  a  constaté  que.  tandis  que  dans  les  wagons  à  glace,  il  était  plutôt  iden- 
tique à  celui  de  l'atmosphère,  il  était  considérablement  inférieur  dans  le 
wagon  à  réfrigération  par  l'ammoniaque. 

Enfin  il  a  été  démontré  qu'avec  un  kilogramme  d'ammoniaque  liquide 
on  obtenait  le  même  refroidissement  qu'avec  3  kilogrammes  de  glace. 

La  figure  III  représente  les  courbes  de  température  pendant  vingt-quatre 
heures  pour  l'air  atmosphérique,  pour  un  wagon  à  ammoniaque  et  pour  deux 
wagons  à  glace. 

Glacière  a  air  sec  pour  la  conservation  de  la  Viande. 

A  la  suite  des  expériences  mentionnées  ci-dessus  qui  concernent  surtout 
la  réfrigération  du  beurre,  nous  parlerons  pour  finir  de  la  construction  d'une 
glacière  dont  s'est  servi  Fjord  pour  entreprendre  une  série  d'expériences 
concernant  la  conservation  de  la  viande. 

A  ces  expériences  exécutées  pendant  les  étés  de  1884  et  de  1885  s'attache 
cet  intérêt  particulier  qu'on  a  fait  usage  de  glace  et  qu'on  a  pris  des 
mesures  spéciales  pour  avoir  autant  que  possible  de  l'air  sec. 

En  effet,  Fjord  >e  rendait  parfaitement  compte  que  la  sécheresse  de  l'air 
était  la  condition  principale  pour  que  la  viande  se  conservât  fraîche. 

Dans  la  figure  IV,  À  représente  la  chambre  à  glace  et  B  la  chambre 
froide.  (Dans  quelques-unes  dos  chambres  froides,  un  compartiment  mi-cir- 
culaire  pénètre  un  peu  dans  la  chambre  à  glace  pour  que  la  surface  réfrigé- 
rative  soit  supérieure  au  mur  seul  ;  mais  on  peut  se  passer  de  ce  compartiment, 
-ans  que  le  pouvoir  réfrigérant  de  la  chambre  diminue  sensiblement).  C'est 
une  chambre  inemployée  surmontant  la  chambre  froide,  dans  laquelle  on 
aurait  pu  mettre  de  la  glace  (sans  que  pourtant  on  l'ait  fait),  si  la  réfrigéra- 
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tion  latérale  avait  paru  insuffisante.  C'est  dans  ce  but  qu'on  a  donné  au 
plofond  au-dessus  de  B  une  inclinaison  vers  la  chambre  à  glace.  Quand  il  y 
a  de  la  glace  sur  le  plafond  d'une  chambre  froide,  on  risque  que  l'humidité 


Fig. 


de  l'air  qui  y  pénètre  se  dépose  sur  le  plafond  et  produise  un  dégouttemenl 
d'eau.  Un  conduit  de  7,5  cm.  aaa  passe  du  plafond  au-dessus  de  la  glacière, 
par  la  chambre  à  glace,  dans  la  chambre  froide,  et  de  même  un  conduit  MM 
passe  de  la  chambre  froide  par  le  mur  extérieur  le  long  de  la  surface  et  sous 
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Je  toit,  débouchant  à  60  centimètres  au-dessus  de  la  crête.  Si  ces  conduits 
sont  ouverts  (en  cas  de  non-utilisation,  on  les  ferme  au  moyen  de  bouchons 
[tour  économiser  la  glace),  ils  forment  l'un  et  l'autre  une  source  naturelle 
de  ventilation  permanente  de  la  chambre  froide.  Dans  le  conduit  aaa  l'air  est 
froid,  la  température  est  de  0  degré  environ,  dans  la  partie  extérieure  du 
conduit  bbbbb,  la  température  sera  à  peu  près  égale  à  celle  de  l'atmosphère 
et  un  plus  élevée,  quand  le  soleil  chauffe  le  conduit  ou  le  toit.  La  densité  de 
l'air  dans  aaa  est  donc  plus  grande  que  celle  de  bbbbb  et,  à  moins  que 
<]  autres  circonstances  ne  l'empêchent,  il  circulera  donc  par  aaa  un  courant 
d'air  qui  pénètre  dans  la  chambre  froide  et  qui  sortira  de  la  chambre  froide 
par  bbbbb.  L'air  qui  descend  par  aaa  se  refroidira  et  déposera  une  partie  de 
son  humidité  sur  la  paroi  intérieure  du  conduit.  Quand  l'air  sortira  de  aaa 
par  le  bas,  il  est  bien  saturé  d'humidité  à  la  température  qu'il  a  maintenant, 
mais  en  remontant  dans  la  chambre  froide,  il  subira  un  réchauffement  de 
quelques  degrés  ;  il  cessera  par  là  d'être  saturé  de  vapeur  et  pourra  de  nou- 
veau absorber  un  peu  d'humidité. 

On  a  fait  une  série  d'expériences  dans  cette  chambre  froide  et  simulta- 
nément dans  plusieurs  autres  de  la  même  construction,  disposées  autour  du 
même  réservoir  à  glace. 


REFRIGERATION  OF  FRESH  AND  OTHER  MEATS 
IN  TRANSIT 

by  D.  I.  DAVIS  of  I).  J.  Davis  and  C°,  Packing  House  Experts,  Chicago  III. 
Jksumés  (édition  française),  p.  29.9  :  Résumées  (denlsche  Aiisgabe),  S.  282 ;  Summai'ies  (english  edition),  p.  231 . 

For  accomplishing  the  best  result  in  the  refrigeration  of  fresh  meats  in 
transit,  transit  must  be  considered  as  beginning  on  the  delivery  of  the  animal 
at  the  abattoir.  On  arrival  the  animal  is  cooled  by  resting,  usually  reposing 
in  covered  sheds,  the  length  of  time  required  depending  upon  the  weather, 
[f  he  be  fevered  from  the  annoyance  of  the  journey  this  resting  is  of  the 
ni  most  importance,  and  in  any  c;ise  it  is  desirable. 

It  has  become  standard  practice  in  all  better  regulated  establishments 
that,  upon  the  removal  of  the  skin  and  the  evisceration  and  cleansing,  the 
carcasses  are  immediately  placed  within  the  refrigerator.  The  more  quickly 
this  is  done  the  Jess  the  exposure,  and  the  better  the  results. 

A  few  words  about  the  refrigerators  or  cold  rooms.  They  are  a  prime 
factor  in  th':  production  of  food  products,  and  contribute  to  the  successful 
transportai  km  of  theproducts.    The  construction  varies  all  to  serve  the  end  ol 
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extraction  of  heat  from  the  animal,  by  the  circulation  of  air  about  the 
products  to  be  chilled  and  about  cold  surfaces  where  the  heat  exchange  takes 
place. 

The  circulation  is  attained  in  two  ways,  by  what  is  known  as  «  natural 
circulation  »  and  «  forced  circulation  ».  Under  natural  circulation  the  usual 
method  of  construction  is  to  locate  pipes  in  a  space  above  the  room  in  which 
the  products  are  to  be  chilled,  the  heated  air  rising,  coming  in  contact  with 
the  pipes  and  returning  by  gravity  from  the  resulting  density  owing  to  the 
dulling  of  the  air.  Forced  circulation  is  brought  about  by  the  use  of  fans 
which  circulate  the  air  through  the  cycle  of  travel.  Usually  a  definite  path  is 
provided  to  avoid  contrary  currents. 

Whether  the  construction  be  of  one  form  or  the  other  the  important  point  is 
prompt  and  thorough  chilling  of  the  product.  Many  cases  of  arrival  of  meats  in 
poor  condition  are  directly  traceable  to  poor  initial  cooling.  Particularly  in  t  lie 
case  of  frozen  product  should  the  highest  degree  of  care  be  taken.  If  once 
allowed  to  become  stale  freezing  cannot  thereafter  be  resorted  to  advanta- 
geously. 

The  care  bestowed  on  all  meats  is  about  the  same  whether  intended  for 
American  or  European  consumption,  and  if  shipped  in  the  dressed  form  for 
fresh  consumption  or  manufactured  into  products  such  as  sausage,  tinned 
meals,  etc.  The  majority  of  the  meats  exported  to  Europe  are  either  in  the 
form  of  fresh  chilled  beef,  pickled  or  dry  salted  meals. 

The  transportation  of  packing  house  products  from  the  abattoir  to  the 
distributing  house  located  in  distant  cities,  and  the  handling  on  shipboard  if 
exported  are  interesting  processes.  They  involve  the  preparation  by  harvesting 
during  the  winter  season  of  many  thousands  of  tons  of  natural  ice,  or  if  this 
be  not  at  hand,  permanent  facilities  for  the  manufacturing  and  storing  <»f 
artificial  ice,  at  the  point  of  loading  the  cars  and  along  the  various  routes  of 
shipment.  They  require  corps  of  skilled  attendants  whose  duties  are  to  ice 
the  cars  at  the  establishment,  and  re-ice  them  in  transit,  and  others  skilled 
in  handling  and  storing  products  in  the  ships'  refrigerators. 

Cars  used  for  this  class  of  transportation  are  <>f  special  construction 
having  refrigerating  tanks  made  from  galvanized  iron  located  permanently 
in  either  end  for  retaining  cracked  ice  and  salt.  The  cars  are  specially  built 
lo  preveni  l(,ss  °'  cold. 

The  first  essential  is  the  cleansing  Of  the  cars,  the  walls  and  floors  being 
carefully  scrubbed  w  ith  hoi  water  and  soap  lo  remove every  vestige  of  grease 
or  dirl.  They  are  rinsed  w  ith  clean  hot  water,  aired,  closed  and  sent  to  the 
icing  station  to  be  iced. 

For  convenience  the  arrangement  of  the  icing  station  is  usually  a  co- 
vered shed  under  which  are  set  any  number  <  »f  cars,  that  I  he  business  of  I  he 
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particular  shipper  may  demand.  An  ice  crusher  is  located  a  I  some  point  above 
I  he  cars,  usually  centrally,  ice  is  elevated  to  the  crusher,  and  passed 
through  into  dumping  iron  buckets.  These  are  conveyed  along  suspended 
rails  and  the  ice  dumped  into  the  hatches  above  the  tanks  at  the  end  of 
the  cars. 

The  ice  is  crushed  into  pieces  ranging  from  the  size  of  a  cocoanul  to  thai 
of  a  walnut.  This  permits  it  to  be  more  closely  packed  into  the  tanks,  and  of 
a  better  distribution  of  the  salt.  The  temperature  of  the  resulting  brine  from 
the  use  of  the  ice  and  salt  is  dependent  upon  the  proportions  used.  The 
resulting  body  of  brine  at  low  temperature  is  stored  in  the  tanks  to  a  fixed 
height,  the  surplus  brine  accumulating  as  the  ice  and  salt  gradually  mix  and 
melt  being  allowed  to  overflow  and  waste. 

The  salt  used  in  icing  cars  should  in  all  cases  be  crushed  rock  salt.  The 
grade  that  is  commonly  known  to  the  trade  as  n°  3,  consisting  of  pieces  the 
size  of  a  hazel  nut  and  smaller.  Evaporated  salt  in  any  form  should  not  be 
used  on  account  of  caking  whieh  prevents  proper  mixing. 

The  use  of  salt  is  of  great  importance  in  icing  cars.  The  temperature  of 
brine  flowing  fr<  *m  the  ears  is  often  times  near  zero  Fahrenheit.  This  is  a  loss 
in  ice  and  salt  but  means  have  not  yet  been  devised  to  avoid  this  loss.  For 
handling  products  shipped  in  cars  from  28  to  81  degrees  Fahrenheit,  no  ear 
has  ever  been  found  that  will  produce  the  necessary  temperature  without  use 
of  the  salt.  With  the  use  of  salt  it  frequently  takes  forty-eight  hours  lime, 
lour  boas  of  ice  and  twelve  hundred  pounds  of  salt,  if  the  weather  be  warm, 
lo  pre-cool  a  car.  The  usual  figures  are  twenty-four  hours  time,  three  Ions  of 
ice  and  five  hundred  pounds  of  salt. 

The  temperature  required  at  the  time  of  shipment  is  varied  to  suit  the 
products  shipped.  The  frozen  products  are  often  shipped  in  cars  reduced  to  a 
temperature  of  'IX  degrees,  heef  àl  82  to  34",  and  salted  meals  (provisions  as 
they  are  usually  termed)  ;il  36  l<>  38,  while  drysalled  meats  are  shipped 
in  cars  al  a  lemperature  of  .°>8  lo  40  degrees  F. 

Beef  w  hen  shipped  is  cut  into  quarters.  Each  quarter  is  suspended  from 
a  hook  seemed  to  a  rack  fastened  lo  the  ceding  of  the  car.  Small  animals 
-ire  likewise  hung.  It  is  usual  to  cover  each  piece  with  a  cloth  so  as  to  deliver 
it  to  the  destination  in  the  most  cleanly  condition.  The  meats  are  closely 
packed  or  hung  to  avoid  jar  and  inuliialion.  The  cloth  is  very  thin  and  open, 
known  to  the  trade  as  «  beef  cloth  ». 

«  Plaisions  », as  most  varieties  of  sailed  meals  are  classilied,  are  shipped 
in  boxes  or  casks,  and  if  in  part  car  loads  with  beef  are  slowed  underu- 
weath  it. 

The  ear-  are  re-iced  just  previous  to  leaving  the  packing  plaid.  With 
each  car  the  railroad  eompany  is  given  instructions  for  taking  care  of  it 
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en  route.  These  instructions  slate  whether  the  car  is  to  be  re-iced  with  salt  as 
in  the  case  of  fresh  meal  shipments,  or  without  salt  as  is  usual  in  some 
classes  of  products  not  reqniring  low  temperatures.  Along  the  line  of  travel 
at  each  twenty  four  to  thirty-six  hours  distance  are  icing  stations  where  the 
supply  of  ice  is  replenished.  This  process  is  repeated  daily  in  extremely 
warm  weather  and  less  often  as  the  seasons  change. 

A  matter  of  importance  is  the  handling  of  wrecked  cars.  Wrecks  will 
occur  occasionally  in  spite  of  the  utmost  care.  The  proceedure  for  such  hand- 
ling is  imperative  and  first  principles  are  too  frequently  violated  at  a  serious 
cost  to  all  concerned.  Should  a  car  be  wrecked  in  transit  it  is  not  wise  to  use 
the  first  car  available  marked  «  Refrigerator  »  and  transfer  the  contents  of 
the  car  to  it.  If  the  body  of  the  car  have  a  hole  broken  into  it,  the  «  first 
aid  to  the  injured  »  is  to  close  the  hole  by  blankets,  quilts*  or  similar  means. 
Keep  the  car  tightly  closed,  and  allow  contents  to  remain  within  it  until  a 
suitable  beef  car  can  be  obtained.  By  a  «  beef  »  car  is  meant  a  refrigerator 
car  that  is  used  in  this  class  of  service  by  the  patrons  of  the  road.  This  car 
is  provided  with  ceiling  racks  and  hooks  for  the  loading  properly  of  beef.  Be 
it  always  remembered  that  all  cars  marked  «  refrigerator  »  are  not  suitable 
for  fresh  meat  transportation.  Those  unsuitable  are  relegated  to  other  service, 
a  fh  r  but  a  short  life  as  a  beef  car. 

It  is  of  great  consequence  that  any  car  before  the  load  is  transferred 
thereto  be  properly  pre-cooled.  It  will  sometimes  require  twenty-four  hours 
to  do  this,  but  the  car  should  be  reduced  to  at  least  thirty-six  degrees  before 
this  transferring  is  at  templed.  The  contents  are  a  great  deal  less  damaged  if 
allowed  to  remain  in  the  original  car  even  thirty-six  hours  if  necessary.  The 
cold  stored  in  the  twenty-five  thousand  pounds  of  product  loaded  in  the  car 
is  a  reserve  force  which  helps  in  these  instances. 

The  temperature  of  every  car  arriving  at  destination  is  taken,  the  con- 
dition of  the  products  noted,  and  report  made  thereof  and  the  cause  is  sought 
for  all  poor  results.  Where  there  is  evidence  of  poor  service  the  damage  is 
promptly  ascribed  thereto. 

Nearly  all  steamers  on  trans-atlantic  lines  are  now  fitted  for  transpor- 
ta l  ion  of  food  products,  chilled  or  frozen.  On  arrival  at  seaboard  at  most 
ports  the  refrigerator  cars  arc  placed  on  lighters  and  towed  alongside  the 
vessels  into  which  the  contents  are  to  be  transferred.  The  refrigerator  rooms 
arc  usually  in  the  lower  decks  or  'tween  decks.  These  rooms  are  cooled  by 
pipes  extending  along  the  walls  and  the  ceilings  of  the  rooms.  Through  these 
pipes  are  circulated  over  and  over  a  chilled  solution  of  sodium  Or  calcium 
chloride  and  water,  ammonia  gas  or  carbon  dioxide  gas.  as  may  be  ihe 
choice  of  the  owner. 

The  transferring  of  the  contents  from  the  cars  in  usually  done  al  night, 
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and  as  quickly  as  human  ingenuity  can  devise  means  to  do.  The  beef  and 
small  animals  are  carried  out  of  the  cars,  laid  on  rope  nets  covered  with 
white  canvass.  These  nets  are  hoisted  by  the  means  of  the  ship's  winches, 
lifted  rapidly  over  the  side  and  lowered  into  the  holds. 

In  the  rooms  the  products  are  stowed  by  piling  the  beef  or  mutton  on 
racks,  a  part  of  the  load  being  suspended  from  the  ceiling  similar  to  the 
methods  in  car  loading.  The  contents  of  the  rooms  are  under  the  direct 
control  of  refrigerating  engineers  who  are  in  attendance  night  and  day.  So 
readily  and  well  can  these  temperatures  be  controlled  that  a  cargo  can  be 
transported  from  America  to  Europe  without  a  variation  to  exceed  half  of  one 
•degree.  Under  these  conditions  chilled  meats  can  be  carried  a  long  time 
without  serious  deterioration. 

The  development  of  the  refrigerating  engine  and  the  science  of  handling 
food  products  chilled  and  frozen  constitute  a  great  stride  in  the  feeding  and 
•comfort  of  the  world.  They  have  made  possible  the  concentration  of  lite 
slaughtering  industry,  from  which  has  been  evolved  the  manufacture  of  the 
by-products.  This  can  not  be  done  profitably  where  there  are  but  few  animals 
slaughtered  in  isolated  localities.  The  revenue  obtained  from  the  by-products 
lessens  the  cost  of  the  food  products. 

The  cold  storage  houses  of  America  with  their  thousands  of  tons  of  food 
products,  and  millions  of  eggs  conserve  these  requisites  from  a  time  of 
plenty -to  one  of  scarcity,  and  in  a  great  measure  regulate  the  cost  to  the 
consumer. 

Whatever  prejudice  has  arisen  against  frozen  food  products  has  been 
engendered  by  three  causes.  First,  improper  condition  of  t  he  products  when 
frozen,  an  evil  practice  which  reputable  establishments  earnestly  discoun- 
tenance ;  second,  improper  conditions  for  freezing  ;  third,  undue  exposure 
when  the  goods  are  taken  out  of  freezer,  any  one  of  which  can  be  readily 
controlled. 

The  pioneer  work  done  in  the  transportation  of  perishable  food  products 
was  done  in  meats.  The  transportation  of  fish,  oysters  fruits,  and  other 
perishable  foods  has  followed  closely,  and  is  now  equally  common.  Intelli- 
gent effort  and  a  better  understanding  of  the  scientific  principles  involved 
are  daily  producing  better  results,  but  above  all  comes  proper  care  and 
attention  to  .ill  details.  Eternal  vigilance  is  the  price  of  success. 
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THE  REFRIGERATION  OF  DAIRY  PRODUCTS  AND 
DRESSED  POULTRY  —  IN  TRANSIT. 

by  George  B.  HORR 

Assistant  general  Western  Agent,  New- York  central  Fast  Freight  Lines,  Chicago,  111.  U.  S.  A. 

lirsinne.s  'édition  française',  p.  2o2  :  Ih'siimees  ■<lcut$clie  Ansgabei,  S.  219:  Summaries  english.  edition  ,  j,.  20  i 

The  problem  of  refrigeration  in  transit  constitutes  an  interesting  s(ucly. 
In  the  early  days  of  transportation  of  perishable  products,  unusually  fas! 
service  with  indifferent  refrigeration  was  considered  an  adequate  safeguard 
for  the  small  volume  of  business  then  offered,  but  with  the  development  of 
the  "West  came  the  increased  production  of  and  correspondingly  increased 
demand  for  dairy  products  and  dressed  po  ultry  and  attending  this  increase, 
came  the  transporta  lion  problem. 

An  ever  increasing  volume,  long  hauls,  and  the  development  of  export 
traffic,  forced  upon  the  railways  a  realization  that  something  beyond  fast  ser- 
vice was  needed  to  furnish  successful  transportation  of  such  products.  A  sys- 
tem of  regulated  refrigeration  presented  the  only  means  of  meeting  this 
demand.  The  evolution  of  this  system,  brought  about  by  the  combined 
efforts  of  the  railways  and  shippers,  has  resulted  in  furnishing  a  consistent 
and  regular  service  as  well  as  a  refrigerator  car  affording  protection  to  peri- 
shable products  in  transit  lor  days  at  a  time.  This  service  today  forms  the 
basis  of  the  railroad  representatives  argument  in  the  solicitation  of  this 
Conn  of  l rallie. 

In  considering  (he  refrigeration  of  dairy  products  and  dressed  poult ry 
in  transit,  it  is  necessary  in  order  to  secure  good  results,  first,  lo  properly 
prepare  (lie  commodity  Cor  shipment,  and  second,  to  furnish  proper  refrigera- 
tion enroule. 

I  will  assume  (liai  all  butter,  eggs,  and  cheese  intended  lor  shipment  is 
put  up  in  clean,  well  made  packages  ;  otherwise  I  he  results  cannot  he  satis- 
Lu-tory  although  the  best  refrigeration  may  be  furnished  by  (he  carrier.  In 
the  preparation  of  butler  loi'  shipment  it  is  essential  to  have  il  m  a  hard  and 
linn  condition  when  loaded  in  the  refrigerator  car.  In  the  case. of  creameries 
located  several  miles  from  railroad  stations,  this  is  accomplished  hy  COojing 
the  butter  at  the  creamery  and  protecting  it  by  coverings  while  hauling  it  to 
the  station  during  hot  weather.  W  hen  cared  form  this  maimer  and  loaded 
immediately  in  a  thoroughly  refrigerated  car.  there  is  little  danger  of  damage. 
I  have  known  many  cases  where  it  was  alleged  jDUtter  was  damaged  by  i  m 
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proper  refrigeration  in  transit .  when  the  damage  was-  really  dur  to  lack  of 
cure  before  loading  in  the  refrigerator  cars. 

As  to  eggs,  while  the  volume  transported  in  refrigerator  cars  is  perhaps 
greater  than  that  of  either  Imiter  or  poultry,  (hey  require  less  speck]  caste. 
During  March  and  April,  when  shipments  of  fresh  eggs  are  the  heaviest 
thev  are  often  handled  in  common  box  cars,  but  eggs  which  have  been  held 
in  cold  storage  require  most  careful  refrigeration  when  transported. 

In  the  preparation  of  dressed  poultry  for  shipment,  shippers  differ  as  to 
the  best  method,  fail  Iho  essentia]  thing  is  lo  see  that  the  animal  heat  is  enti- 
relv  removed  before  packing.  Dressed  poultry  is  known  to  the  trade  as  «  Iced» 
or  «  Drv  »  packed.  The  removal  of  animal  heat  from  «  Iced  »  poultry  is 
accomplished  by  different  methods.  The  course  in  use  by  most  -small  ship- 
pers is  to  place  the  poultry  in  a  val  of  cool  un-iced  water  immediately  alter 
killing,  picking,  and  draining  of  the  blood,  water  being  changed  once,  and 
often  two  or  three  limes,  during  the  next  few  hours  ;  after  which  it  is  placed 
in  a  vat  with  crushed  ice  where  it  remains  about  twelve  hours  longer.  Those 
using  this  method  contend  that  al  Ihe  end  of  twenty-four  hours  all  animal 
heat  has  been  removed  and  the  poultry  is  ready  for  packing. 

Another  method  of  preparation  is  lo  place  poultry  in  vats  constructed  to 
admit  fresh,  cool  water  constantly,  and  to  discharge  it  in  the  sàme  propor- 
tion. After  remaining  therein  from  six  to  twelve  it  is  placed  in  a  vat  with 
crushed  ice,  where  it  remains  from  twelve  to  twenty- four  longer.  Shippers 
who  employ  this  method  believe  there  is  something  in  the  animal  heat 
which  is  carried  off  in  running  water,  and  which  cannot  as  effectually  be 
removed  in  any  oilier  way.  Where  extreme  care  is  taken  to  be  sure  that  all 
animal  heat  has  been  removed,  a  thermometer  is  inserted  in  some  of  the 
large  or  extra  fat  birds.  If  at  the  end  of  five  minutes  this  thermometer  regis- 
ters a  temperature  of  forty-live  degrees,  the  animal  heal  may  be  considered 
removed. 

The  development  of  Ihe  system  of  refrigeration  has  demonstrated  that 
proper  packing  of  poultry  for  shipment  is  very  essential  to  insure  ils  arrival 
;d  destination  in  good  condition.  To  accomplish  this  sufficient  ice  must  be 
USedHa  packing  to  last  while  Ihe  poultry  is  in  transit.  Most  shippers  pack 
their  poultry  in  alternate  layers  of  crushed  fee  and  poultry,  placing  a  targe 
cake  of  ice  on  lop  and  covering  all  with  burlap.  I  'sal  I  y  from  one  hundred 
and  seventy-live  to  two  hundred  pounds  of  poultry  is  packed  in  an  ordinary 
sugar  barrel,  using  about  the  same  quantity  of  crushed  ice.  Some  shippers 
lake  tin  precaution  of  lining  the  barrels  with  brown  or  parchment  paper, 
covering  the  lop  cake  <>1  ice  in  the  same  manner  before  putting  on  the  burlap. 
The  quantity  of  i<-<'  required,  in  proportion  to  Ihe  quantity  of  poultry  in  each 
barrel,  depends  upon  local  conditions,  that  is.  it  would  not  be  necessary  for 
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a  shipper  located  in  Illinois,  and  desiring  to  ship  to  New-York,  to  use  as 
ureal  a  quantity  of  ice  in  packing  as  a  shipper  in  Kansas.  With  the  ordinary 
treatment  which  is  furnished  by  the  various  refrigerator  transportation 
companies,  the  temperature  of  a  refrigerator  car  ranges  from  thirty-five  to 
forty-five  degrees  when  crushed  ice  and  salt  is  used,  the  temperature  depen- 
ding on  the  construction  and  condition  of  the  car.  It  follows  that  there  must 
be  some  melting  of  ice  in  the  barrels  of  poultry,  making  it  necessary  to  use 
a  greater  quantity  of  ice  in  packing  according  to  the  distance  poultry  is  to  be 
shipped  ;  and  for  this  reason  also  the  maintenance  of  time  schedules  is  of 
great  importance. 

A  considerable  quantity  of  dressed  poultry  is  forwarded  in  what  are 
termed  «  pick-up  »  cars  and  poultry  packed  for  shipment  in  such  cars 
requires  a  greater  quantity  of  ice  than  when  shipped  in  through  cars.  A 
pick-up  car  is  one  scheduled  to  pick  up  small  shipments  of  butter,  eggs  and 
poultry  at  designated  local  stations  between  two  terminal  points.  The 
constant  opening  of  car  doors  to  load  additional  freight,  allows  warm  air  to 
enter  the  car.  Eggs  are  often  loaded  into  these  cars  warm,  due  to  their  being 
hauled  in  from  the  country  and  allowed  to  stand  in  warehouses  or  on  station 
platforms,  waiting  for  the  arrival  of  local  trains.  These  two  causes:  frequent 
opening  of  the  car  doors  and  heat  generated  from  shipments  of  warm  eggs, 
inevitably  will  shrink  the  ice  in  the  barrels  of  poultry.  Experience  has 
shown  that  poultry  arriving  at  its  destination  in  a  damaged  condition 
consisted  mainly  of  shipments  loaded  in  pick-up  cars,  which  were  either 
improperly  cured,  or  the  packages  were  insufficiently  iced.  The  shipper 
who  is  in  a  position  to  load  his  own  cars  has  a  distinct  advantage  over  the 
one  who  must  use  pick-up  cars.  Refrigerator  lines  will  furnish  special  cars 
for  the  exclusive  use  of  any  shipper  when  he  lias  ten  thousand  pounds 
tonnage.  Such  shippers  usually  own  a  cold  storage  plant  and  cool  their  eggs 
before  loading  them  in  cars  with  poultry. 

The  method  of  shipping  dry  packed  has  come  into  use  largely  during 
the  past  few  years  until  now  more  poultry  is  shipped  dry  packed  than  ice 
packed.  To  ship  dry  packed  poultry  requires  a  plant  specially  equipped  for 
the  purpose,  and  calls  for  a  larger  investment  of  capital  than  the  other 
method.  The  removal  of  the  animal  heat  from  dry  packed  poultry  is 
accomplished  by  placing  the  poultry  on  racks  in  a  cooling  room,  whose 
temperature  is  held  at  thirty-two  to  thirty-five  degrees.  The  poultry  remains 
in  this  room  from  twenty-four  to  forty-eight  hours.  Some  shippers  reduce 
to  a  minimum  the  chances  of  forwarding  poultry  not  thoroughly  cooled  by 
using  a  thermometer  as  previously  described,  except  that  the  temperature  of 
dry  packed  poultry  must  be  reduced  to  loily  degrees.  Alter  the  animal  heal 
is  removed  the  poultry  is  wrapped  in  parchment  paper,  either  by  wrapping 
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each  bird  separately  or  by  lining  the  boxes  and  placing-  paper  between  the 
layers  of  birds.  When  the  packing  is  so  completed  the  lot  of  poultry  is  held 
in  a  cold  room  having  a  température  of  thirty-two  to  thirty-five  degrees 
until  car  is  ready  for  loading. 

Not  long  ago  the  writer  had  an  interview  witli  a  large  poultry  shipper 
from  Iowa,  who  stated  that  during  the  winter  of  1903-1907  he  «  dry  packed  » 
considerable  poultry  and  sent  it  to  be  frozen  and  stored  in  one  of  the  Eastern 
cold  storage  houses  distant  about  thirteen  hundred  miles,  and  that  great  care 
was  taken  to  have  the  animal  heat  entirely  removed  before  packing  and 
shipping.  This  lot  of  poultry  was  kept  in  storage  for  a  period  of  six  to  nine 
months,  was  sold  and  resold,  and  finally  was  shipped  by  express  in  small 
lots  to  retail  merchants  at  nearby  markets.  It  so  happened  that  one  box  of 
this  lot  was  marked  with  the  shippers  name  and  address,  and  the  Express 
Company  through  error,  returned  it  in  a  warm  car  to  the  shipping  point  in 
Iowa;  on  its  arrival  there  it  was  examined  and  the  birds  found  to  be  in  prime 
condition,  notwithstanding  the  exposure  of  several  days  after  having  been 
taken  from  cold  storage. 

In  loading  dairy  products  in  refrigerator  ears  for  shipment,  it  is  necessary 
so  to  load  the  packages  as  to  insure  safe  carriage  and  allow  free  circulation 
of  cold  air  in  the  car.  The  best  method  of  loading  eggs  is  to  load  the  cases 
lengthwise  with  the  car.  tubs  of  butter  and  boxes  of  cheese  on  top  of  each 
other  all  being  properly  braced.  When  mixed  cars  of  dairy  products  and 
dressed  poultry  are  loaded,  the  poultry  is  placed  in  ends  of  car  next  to  the 
ice  boxes.  Barrels  containing  iced  dressed  poultry  are  not  loaded  on  top  of 
each  other  as  the  extra  weight  crushes  the  poultry  in  lower  barrels. 

Next  in  importance  to  the  proper  preparation  of  these  commodities  for 
shipment,  is  the  proper  refrigeration  of  the  cars  in  which  they  are  transpor- 
ted. Too  great  care  cannot  be  used  in  the  proper  icing  and  re-icing  of  refrige- 
rator cars,  and  to  the  fact  that  this  icing  is  sometimes  done  improperly  can 
be  attributed  claims  for  loss  and  damage. 

Cars  intended  for  transporting  poultry  (either  iced  or  dry  packed  ),  are  iced 
with  crushed  ice  and  from  five  to  fifteen  per  cent  of  salt  several  hours  before 
loading.  This  is  necessary  to  reduce  the  temperature  of  the  car  as  nearly  as 
possible  to  the  temperature  of  the  ppultry.  A  temperature  of  from  thirty-five 
to  forty  degrees  will  result  from  icing  a  car  as  above  described  although  a 
slightly  lower  temperature  can  be  secured. 

In  the  case  of  pick-up  cars,  which  are  somelines  iced  and  started  from 
small  stations  it  is  not  always  practicable  to  use  crushed  ice  and  salt.  In  such 
cases,  cake  ice  without  salt  is  used,  the  car  being  iced  a  longer  time  before 
loading,  and  at  the  lirsl  re-icing  station  the  remaining  ice  is  broken  up  and 
crushed  ice  and  salt  added.    Most  of  the  large  railway  systems  between  the 
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Mississippi  Valley  and  the  Atlantic  seaboard  are  well  equipped  for  re-icing 
cars,  this  being  done  practically  every  twenty-four  hours  while  cars  are  in 
transit.  The  method  of  re-icing  is  first  thoroughly  to  tamp  down  the  ice  re- 
maining in  the  tanks,  and  then  fill  the  tanks  with  crushed  ice  and  sail.  Drip 
pipes  and  traps  are  also  examined  and  cleared  of  any  refuse.  The  way  billor 
card  on  car  indicates  contents  of  car  and  also  stations  where  it  is  to  be  re-iced. 
The  system  is  so  well  safe-guarded  that  it  is  almost  impossible  for  a  car  to 
pass  a  re-icing  station  without  receiving  proper  attention.  These  stations  are 
so  constructed- that  a  train  load  of  refrigerator  cars  can  be  re-iced  in  from 
thirty  to  sixtymin  utes.  An  inspection  of  one  of  these  re-icing  stations  is  wel  l 
worth  while  on  the  part  of  those  interested  in  modern  transportation  mer 
thods.  I  am  confident  after  many  years  experience  that  if  dressed  poultry 
arrives  at  destination  in  bad  order  it  is  not  the  fault  of  the  present  system  of 
refrigeration,  but  is  due,  as  a  rule,  to  improper  curing  and  packing  as  pre- 
viously mentioned. 

Butter,  eggs  and  cheese  do  not  require  the  same  degree  of  cold  in  the  re- 
frigerator car  as  poultry.  During  the  summer  months  cars  intented  for  the 
transportation  of  these  commodities  are  iced  with  cake  ice,  no  salt,  and  are 
reiced  in  the  same  way  in  transit  when  necessary,  to  maintain  a  temperature 
of  from  forty  five  to  fifty  degress.  In  the  Northern  States  during  the  winter 
months  ice  is  not  usually  required  although  a  fewr  shippers  insist  on  icing 
during  the  entire  year,  believing  that  the  presence  of  ice  tends  to  purify  the 
air  in  the  car.  This  theory  is  questioned  as  it  is  the  melting  of  ice  in  cars 
which  creates  a  current *of  cold  pure  air. 

Since  the  perfection  of  the  system  of  cold  storage  and  the  construction  of 
cold  storage  houses  at  large  centers  a  much  greater  quantity  of  frozen  poultry, 
butter  and  eggs  (in  cans)  has  been  transported.  The  greater  part  of  this  is 
handled  in  refrigerator  cars  iced  in  the  same  manner  as  for  dry  packet 
poultry.  A  small  portion  is  transported  in  un-iced  cars,  plenty  of  straw  bem- 
used around  doors  and  other  openings,  the  theory  being  that  as  the  poultry, 
butler  and  eggs  are  frozen  they  will  remain  in  thai  condition  if  so  packed 
I  hat  I  he  outside  air  cannot  reach  them. 

The .handling  of  dairy  products  and  dressed  poultry  in  train  loads  is  ac- 
complished by  concentrating  cars  so  loaded  at  large  centers  or  terminal 
parais.  Probably  Chicago,  111.,  is  the  largest  concentrating  point,  Carsorigi- 
uating  throughout  the  entire  West  are  gathered  together  (here  and  solid 
brains  made  up  foi"  the  East  by  the  different  railway  systems.  Quick  service 
Ihroiigh  to  destination  is  m;ule  a  Specialty  by  the  various  railway  refrigerator 
lines  handling  these  commodities.  This  is  necessary,  not  only  from  a  ooaa- 
aaerciaJ  standpoint,  but  also  in  the  aaaadMng  of  diseased  ponllry.  it  is  required 
lu  pcevent  damage.   The  schedule  maintained  by  I  he  railway  systems  belw  em 
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Chicago  and  New-York,  a  distance  of  nearly  one  thousand  miles,  is  aboul 
sixty  hours.  It  may  be  interesting  to  mention  that  in  the  early  70s  when 
l he  service  for  handling-  dairy  products  in  refrigerator  cars  commenced,  but 
one  car  per  day  was  run  between  Chicago  and  New- York  ;  and  the  time 
schedule  of  the  train  handling  this  car,  as  then  advertised,  was  delivery  in 
New- York  the  second  day  after  leaving  Chicago.  This  service  was  twenty  - 
four  hours  belter  than  that  now  furnished,  indicating  that  the  necessity  for 
quick  time  was  fully  appreciated  on  account  of  the  crude  refrigerator  service 
of  that  time.  The  development  of  the  business  of  handling  dairy  products 
and  dressed  poultry  in  refrigerator  cars  has  been  wonderful  in  the  past 
thirty  years.  Rapid  strides  have  been  made  toward  (he  perfection  of  refrige- 
rator-car construction,  and  vast  sums  of  money  have  been,  and  doubtless 
will  continue  to  be.  spent  by  the  railway  systems  in  making  improvements 
to  the  one  definite  end  :  that  these  commodities  may  be  transported  with  the 
greatest  possible  safety,  and  at  the  minimum  cost  for  refrigeration. 

The  table  below  shows  the  volume  of  this  class  of  traffic  passing  Chicago 
for  the  East  during  the  past  thirteen  years,  will  give  an  idea  of  its  growth, 
and  afford  a  reason  for  the  expenditure  of  large  sums  of  money  for  refrige- 
rator car  equipment  on  the  part  of  American  railways. 


BUTTER 

EGGS 

<:  11  EE  SE 

D.  POULTRY 

TOUS 

TONS 

TONS 

TONS 

1893   

64.130 

32.097 

9.040 

16.251 

1894  

72.907 

44.353 

11.904 

27.335 

1895   

84.433 

48.  no 

9.663 

27.012 

1896   

102.849 

57.805 

8.442 

99.818 

1897  

99.801 

55.528 

10.144 

27.940 

1898   

97.170 

60.129 

4.926 

30.076 

1899   

99.649 

54.431 

5.628 

28.375 

1900   

103.239 

65.481 

7.726 

35.925 

1901  

108.111 

68.111 

5.375 

39.491 

1902   

100.648 

69.184 

5.696 

37.218 

1703   

104.674 

73.368 

6.922 

34.058 

1904  .  

106.938 

85.286 

7.135 

37.804 

1905   

127.024 

91.167 

7.421 

41.456 

A  similar  idea  may  also  he  gained  by  the  following  statement  showing  the 
receipts  in  New  York  and  Boston  for  the  past  eleven  years,  Uiis  statement 
ofcouxse,  showing  the  volume  of  the  past  products  received  by  all  railway 
systems,  and  from  all  sections  combined. 
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New  York 


PACKAGES 

CASES 

BOXES 

PACKAGES 

of 

of 

01 

01 

THTTTI7ÏÎ 
DU  1  1  Vjly 

EGGS 

\_>riii.E.olii 

nnrçsrn  DftriTnv 

irilEtOoc.il  rUILllkl 

A  QOfi 

loyo  

Cl    A  ZLf\  AOÛÏ 

Z.159.93z 

Ci    TLCiF.  AAO 

z . D94 . 99a 

1 .104.979 • 

l.tLCi  AAA 

4oz . 000 

A  QfkT 

loin  

Ci    A  AA    £  AO 

z. 109. 503 

2 . 751 . 833 

1.544.046 

445.107 

A  COQ 

loyo  

A     AT  L 

1 .y74.071 

CI    f'fd    Ci  "  Ci 

A     A  OCï  /HO 

1 .182.478 

/  CiO    Cl  A  1 

4z8 . z91 

io99  

a     AC A  ACA 

1 .951 .959 

Ci    flA  F  OfiCi 

2.714.o9z 

A     A  OO    Gif*  T* 

1 .188.265 

437.773 

A  AAA 

1900  

A     AAA    OH  /. 

1 . 999 . 874 

Ci    CkA  A     OA  O 

z. 911. 818 

A      t  GiH     A  OCï 

1 .427.182 

545 . 761 

1901  

2.059.414 

2  964  849 

1.359.342 

557.459 

1902   

1.976.628 

2.869.269 

1.203.229 

483.073 

1903   

2.163.518 

3.108.534 

1.345.695 

472.288 

1904   

2.190.827 

3.363.630 

1.240.665 

601.006 

1905   

2.409.716 

3.581.631 

1.067.956 

631.054 

1806   

2.336.740 

4.086.151 

1.178.679 

789.990 

1907   

2.165.852 

4.426.614 

904.499 

853.241 

Boston 

TONS 

CASES 

BOXES 

PACKAGES 

of  * 

Of 

Of 

Of 

BUTTER 

EGGS 

CHEESE 

PRESSED  POULTRY 

1897   

25.554 

912.712 

436.005 

211.695 

1898  .  .  .'  

25.305 

889.216 

324.443 

207.308 

1899   

24.879 

900.219 

377.003 

223.482 

1900   . 

25.751 

986.367 

313.448 

314.943 

1901  

28.740 

1.040.555 

387.581 

319.129 

1902   

27.287 

1.053.165 

370.207 

316.319 

1903   

27.174 

1.164.777 

295.744 

278.586 

27.713 

1.122.819 

401.805 

298.082 

1905   

33.362 

1.395.385 

354.845 

302.783 

1906   

32.576 

1.709.531 

295.119 

412.959 

31.795 

1.594.576 

267.261 

380.396 

TRANSPORT  ET  CONSERVATION  DES  FRUITS 

Présenté  au  nom  du  Comité  Russe  par  M.  S.  W.  ISENBERG  . 

kesumés  {édition  française),  p.  294.  Résumées  (deutsche  Ausgabe)  s.  278.  Summaries  (english  edition)  p.  229' 

L'application  des  procédés  frigorifiques  au  transport  et  à  la  conservation, 
des  fruits  est  encore  fort  peu  développée.  Jusqu'à  ces  temps  derniers,  la  con- 
servation des  fruits  s'opérait  dans  des  celliers,  par  les  moyens  les  plus  primi- 
tifs, ce  qui  occasionnait  un  déchet  considérable.  Les  transports  sont  organisés 
loul  aussi  simplement,  car,  à  l'exception  d'un  nombre  minime  de  wagons 
spéciaux  circulant  sur  les  lignes  de  chemins  de  fer  de  Moscou-Brest  et  de 
Moscou-Kotfrsk,  il  n'en  existe  pas  d'autres  et  les  fruits  sont  transportés  dans 
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des  wagons  de  marchandises  ordinaires,  dépourvus  d'aménagement  spéciaux 
et  ne  pouvant,  en  aucune  façon,  préserver  les  produits  qu'ils  contiennent  de 
l'influence  fâcheuse  des  variations  de  température. 

La  Bourse  des  fruits,  du  vin  et  du  thé  à  Saint-Pétersbourg,  s'est  derniè- 
rement préoccupée  d'assurer  une  meilleure  organisation  du  transport  et  de  la 
conservation  des  fruits.  La  commission  technique  de  cette  Bourse  a  inscrit  à 
son  programme  les  questions  suivantes  :  étude  des  procédés  à  employer  pour 
obtenir  la  conservation  des  fruits  de  toutes  sortes  et  recherches  relatives  à  la 
température  des  locaux  nécessaire  pour  cette  conservation  ;  élaboration  d'un 


Coupe  longitudinale 


Coupe  Jr4n5v«r$4le_ 


Fig.  1.  —  Wagon  servant  au  transport  da  fruits  et  des  produits  de  laiterie. 


A  Caisse  à  glace. 
B  Aspirateur. 

B  Conduit  d'air  à  l'intérieur  de 

la  caisse  à  glace. 
T  Écran. 

A  Ventilateur  Korchounow. 


LÉGENDE. 

E  Siphon  pour  l'écoulement  de 
l'eau. 

3  Tuyau  d'écoulement  de  l'eau 

de  la  glace. 
K  Poêle. 
H  Étageurs  fixes. 


M  Étagères  mobiles. 

0  Couche  lisse  granité. 

n  Isolement  des  planches  et  dw 

plafond  en  tentes. 
C  Écran  protecteur. 
T  Échelle. 


projet  de  dépôts  perfectionnés  spécialement  destinés  aux  fruits;  organisation 
des  moyens  de  transports;  adoption  d'un  wagon-type  affecté  au  transport 
des  fruits  en  été  et  en  hiver,  etc. 

L'importance  que  présente  une  organisation  rationnelle  destinée  à  la  con- 
servation et  aux  transport  des  fruits  est  incontestable.  La  plus  grande  partie 
de  la  récolte  se  perd  sur  place,  par  suite  des  conditions  défectueuses  où  se  fait 
la  conservation  des  fruits  et,  fort  souvent,  de  l'impossibilité  absolue  de  les 
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transporter  aux  marchés  de  consommation.  Et  cependant,  le  total  des  trans- 
ports de  fruits  atteint  un  chiffre  très  élevé;  la  statistique  du  département  des 
chemins  de  fer,  en  effet,  évalue  la  quantité  des  fruits  transportés  en  MJffè  à 
2'3)t).2o0  tonnes,  parmi  lesquelles  on  compte  9i.2->0  tonnes  pour  les  pommes; 
38.N36  tonnes  pour  les  oranges  et  les  citrons;  10.888  tonnes  pour  le  raisin; 
H. 937  tonnes  pour  les  poires  et  14.955  tonnes  pour  les  baies. 

ÏI  faut  aussi  remarquer,  que,  par  suite  des  inconvénients  que  présente  le 
transport  des  fruits  dans  des  wagons  non  aménagés,  près  de  la  moitié  (io  0/0) 
des  expéditions  se  fait  parles  trains  de  grande  vitesse.  Les  expéditions  en  petite 
vitesse  ne  s'élèvent  qu'à  30  0/0  et  par  trains  de  voyageurs,  à  25  0/0. 

Les  lignes  de  chemins  de  fer  qui  assurent  la  plus  grande  partie  du  trafic 
des  fruits  sont  celles  du  Sud-Ouest,  de  Koursk-Kharkow-Sébastopoi  et  le 
chemin  de  fer  Nicolas . 


REFRIGERATION  OF  CITRUS  FRUITS  IN  TRANSIT 
FROM  CALIFORNIA 

By  M.  J. -S.  LEEDS,  Manager  Santa-Fe  Refrigerator  Despatch  Company. 

Résumés  (édition  française),  p.  276.  Resiimees  (deutsche  Aitsgabe),  S.  238.  Summaries  (engiish  edition),  p.  212 

The  subject  assigned  to  me  for  consideration  in  litis  paper  would  imply 
Hint  refrigeration  of  citrus  fruits  for  protection  and  preservation  w  hile  in 
transit  to  market  should  alone  be  considered.  I  infer,  however,  that  infor- 
mation upon  the  general  practice  in  the  service  performed  with  the  refrige- 
rator car  and  by  the  refrigerator  car  line  in  marketing  the  citrus  fruit  crop 
will  give  a  more  intelligent  idea  of  the  subject  than  technical  information  as 
to  the  cooling  of  the  fruit  during  the  journey  lo  market,  and  I  shall  deal  with 
the  subject  accordingly.  I  shall  confine  myself,  except  briefly,  to  the  methods 
and  organization  employed  in  handling  the  citrus  fruit  crop  of  California. 
The  crop  of  Florida  is  marketed  in  a  more  irregular  manner  with  respect  to 
I  ransporlat  ion ,  sonic  of  it  moving  by  vessels  serving  the  North  Atlantic  ports, 
hut  the  shipments  by  rail  serving  all  lite  the  interior  markets  as  well  as 
carrying  a  large  proportion  of  the  proton  sold  at  seaports,  reaéhed  by  the 
vessels.  The  cars  used  in  the  Florida  trade  are  pretty  largely  what  are 
known  as  ventilated  fruit  cars  with  no  provision  for  refrigeration.  Compa- 
ratively H  small  portion  of  the  Florida  crop  is  moved  in  refrigerator  cars  and 
under  refrigeration.  The  logical  reason  for  this  is  that  the  crop  moves  from 
September  to  January,  and  the  movement  generally  is  north  into  a  cooler 
climate.  F.xcept  as  to  the  shipments  in  September  and  October,  réfrigéra  lion 
is  not  iwcessary. 

This  article  w  ill  now  be  confined  mainly  to  the  "treatment  employed  in 


—  603  — 


marketing  bbe  citrus  crop  of  Northern  and  Southern  California,  and  Hie  latter 
comprises  approximately  ninety  per  cen(  of  the  whole  crop  of  that  State  as 
moved  to  the  markets  east  of  the  Rocky  Mountains.  This  means  all  of  the 
States  east  of  Arizona  and  New  Mexico  Territories.  Colorado,  Wyoming  and 
Montana,  as  JveH  as  Canada.  Northern  California,  as  designated  herein,  will 
embrace  all  of  the  cilrus  crop  produced  in  Ihe  San  Joaquin  and  Sacramento 
Valleys,  and  Southern  California  all  other. 

A  standard  carload  of  oranges  is  384  boxes,  averaging  72  pounds  per 
box  making  carload  weight  27.6S0  pom  ids.  A  standard  carload  of  lemons 
is  312  boxes,  averaging  84  pounds  per  box  making  carload  weight 
26.208  pounds.  The  standard  basis  for  computation  of  refrigeration  rates  is 
27.650  pounds. 

The  California  crop  moves  exclusively  in  ventilated  refrigerator  cars  and 
is  handled  under  the  supervision  of  the  refrigerator  car  line  organizations  ot 
the  initial  carriers.  There  is  no  oilier  block  of  perishable  freight  of  like 
magnitude  in  the  world  moved  by  rail  over  so  long  a  journey  taking  so  wide 
a  distribution  as  the  orange  and  lemon  crops  of  California.  It  is  moved 
with  marvelous  regularity,  and  with  practically  no  failures  in  placing  the 
fruit  on  the  market  in  good  condition  with  little  or  no  friction  between  the 
carrier  and  the  shippers  or  owners. 

The  Northern  California  crop  (consisting  almost  entirely  of  navel  oranges) 
amounting  to  about  2.500  carloads,  moves  from  October  15th  to  the  end  of 
the  following  January  and  is  carried  in  ventila/feed  refrigerator  cars  without 
the  use  of  ice.  The  earliest  shipments,  not  thoroughly  ripened  when  picked, 
move  in  cars  wilh  the  ventilators  closed  lo  retain  Ihe  heat  or  warmth  in  the 
fruit  so  as  lo  assist  in  the  ripening  and  coloring  of  the  fruit  while  in  transit; 
except  Ihe  cars  arc  opened  and  ventilated  for  shorl  periods  of  time  through 
ihe  side  doors  at  inspection  stations  while  in  transit,  and  at  intervals  of 
twenty  four  to  thirty  hours.  ïMs  Is  done  loeliminale  the  accumulated  gases 
dod  to  change  the  air  in  the  cars. 

When  the  fi  nit  has  attained  a  sullieienl  degree  of  ripeness  on  the  trees 
and  is  properly  colored  before  picking,  Ihe  cars  are  run  with  the  ventilates 
open  from  point  of  shipment  to  destination  :  except  thai  when  the  outside 
temperature  falls  below  freezing  the  ventilators  are  closed  and  so  remain 
until  the  temperature  rise--  above  freezing.  A  property  insulated  refrigerator 
C*rwil3  sustain  an  outside  temperature  of  zero  for  two  or  three  days  when 
loaded  with  cites  fruit  and  still  protect  contents  from  frost.  In  extreme 
weather  ear-  of  frail  at  destination  points  awaiting  delivery  are  protected  by 
placing  eoal  oil  lamp-  or  healers  in  (he  ice  tanks  of  the  cars.  In  some 
in-tance-  sneh  heating  appliances  ;ire  carried  in  moving  ears  but  by  some 
Ehis  is  considered  as  loo  hazardous  and  is  prohibited. 
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The  crop  of  Southern  California  on  present  basis  of  production  amounts 
to  a  little  more  than  thirty  thousand  carloads,  about  ninety  percent  of  which 
seeks  the  markets  east  of  the  Rocky  Mountains,  say  from  27.000  to  28.000 
cars,  the  balance  going  to  Pacific  Coast  points,  Oregon,  Washington  and  the 
States  and  Territories  in  the  mountain  section  of  the  United  States.  About 
seventy  percent  of  the  eastern  shipment  is  composed  of  navel  oranges  and 
early  varieties  which  are  out  by  May  15th.  The  balance  is  composed  of  later 
varieties  and  lemons.  That  portion  of  the  crop  moved  under  ventilated 
service  is  handled  very  much  the  same  as  the  Northern  California  crop, 
except  the  movement  is  a  month  later  beginning  about  November  15th.  Of 
the  shipments  to  eastern  markets  the  movement  is  about  as  follows  : 

November,  December  and  January  20  per  cent  ; 

February  and  March  28  per  cent  ; 

April  and  May  31  per  cent  ; 

June  and  July  16  per  cent  ; 

August,  September  and  October  5  per  cent. 
The  ventilated  service  continues  from  November  15th  to  the  following  March 
15th  approximately,  depending  on  the  season  and  ripeness  of  the  crop. 
Slightly  less  than  half  of  the  total  crop  has  moved  by  March  31st  (perhaps 
48  percent)  about  sixteen  percent  moves  in  March.  One  half  of  this  will, 
under  normal  conditions,  be  under  refrigerated  service.  The  proportion 
moving  under  refrigeration  will  rapidly  increase  until  90  to  95  percent  is 
reached  in  June,  July  and  August  during  which  period  the  weather  will  be 
hot  throughout  the  entire  journey.  The  estimates  above  referred  to  are 
general  averages  covering  more  than  one  year.  There  is  a  wide  margin  of 
variation  from  one  season  to  another  between  the  proportion  of  the  crop 
which  will  move  under  refrigeration  service  ;  between  the  seasons  of  1906 
and  1907  the  difference  wras  as  much  as  15  percent  of  the  total  movement. 
The  increase  in  number  of  cars  iced  in  1907  over  1906  was  something  more 
than  four  thousand  carloads.  The  shipper  elects  whether  his  fruit  shall  be 
refrigerated  or  not  and  this  depends  upon  two  conditions  :  A  season  charac- 
terized by  a  large  amount  of  moisture  in  the  soil  and  with  frequent  rains 
coupled  with  warm  weather  will  induce  an  increase  in  refrigeration  and  an 
early  beginning  of  that  service.  Fruit  thoroughly  ripe  on  the  trees  after 
summer  weather  prevails  should  move  under  ice,  but  fruit  in  normal 
condition  picked  and  packed  with  extreme  care,  so  that  no  abrasions  of  the 
>kin  or  bruises  are  inflicted,  will  cany  well  under  ventilated  service  up  to 
the  middle  of  May.  Shippers  take  n<>  particular  heed  as  to  providing  an  ice 
supply  other  than  to  give  as  accurate  an  estimate  as  their  judgment  can 
dictate.    The  carrier  and  the  refrigerator  car  line  organizations  make  their 

own  estimates  as  to  Car  and  ice  supply,  and  see  to  it  thai  the  facilities  arc 
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provided.  Oranges  carefully  handled  are  not  a  very  perishable  commodity. 
Refrigeration  service  is  probably  as  much  a  means  of  correcting  the  results 
of  more  or  less  careless  and  imperfect  picking  and  packing  as  for  any  other 
result  from  its  employment.  This  is  doubtless  peculiar  to  the  California 
product  which  is  grown  under  irrigation  and  can  for  a  large  portion  of  the 
growing  period  of  the  crop  be  given  only  so  much  moisture  as  the  grower 
may  determine  is  best.  The  seasonal  rainfall  amounts  normally  to  about 
IS  inches  per  annum  covering  the  period  from  November  1st  to  May  1st  but 
the  early  and  late  portions  of  the  period  have,  as  a  rule,  comparatively  light 
rains. 

Approximate  time  in  transit 

Using  Chicago  as  a  basis  for  running  time  schedule,  the  approximate  dis- 
tance from  the  point  of  production  2.260  miles  and  the  schedule  running 
time  of  trains  170  hours.  Time  to  Kansas  City,  Omaha  and  other  Missouri 
River  Gateways  is  about  30  hours  less,  and  to  New  York  and  other  Atlantic 
Seaboard  points,  including  Montreal,  Canada,  forty-eight  hours  more  than 
Chicago.  Boston  is  twenty-four  hours  more  than  New  York.  Considering  the 
fact  that  approximately  loO  cars  per  day  must  be  supplied  for  120  consecu- 
tive days  (from  February  1st  to  May  31st)  ;  that  the  cars  must  go  to  widely 
scattered  destinations  and  the  cargo  be  discharged;  that  the  cars  must  be 
loaded  in  the  opposite  direction  when  possible  ;  that  the  west-bound  cargo 
must  be  discharged,  the  cars  reassembled,  repaired,  cleaned  and  made  ready 
for  another  loading  and  then  re-distributed  for  a  second  and  third  loading 
some  idea  may  be  gamed  of  the  large  amount  of  detail  involved  and  the 
organization  necessary  for  the  successful  accomplishment  of  this  work.  It  is  a 
fact  that  a  serious  shortage  of  equipment  has  not  taken  place  in  several 
years.  The  equipment  is  supplied  with  such  regularity  that  the  crops  are 
disposed  of  with  a  minimum  of  loss.  Markets  have  been  amply  supplied  at 
all  times  with  such  regularity  that  no  place  which  can  use  a  carload  of  fruit 
is  allowed  to  run  short  of  a  supply,  with  the  result  that  the  best  possible 
prices  are  obtained. 

Refrigeration 

The  section  where  the  fruit  is  produced  is  well  supplied  with  packinghou- 
ses tocatèd  on  the  mils  of  the  roads  servingthe  districts.  The  fruit  is  deliver- 
ed ;il  the  packing  houses  from  the  groves  in  picking  boxes,  after  which  it  is 
packed  and  at  once  placed  in  the  car,  braced  and  made  ready  for  movement 
in  Hi*-  final  journey  to  market.  The  cars  are  gathered  and  concentrated  the 
^aiiie  evening  at  the  initial  icing  station  where  the  first  or  initial  icing  is 
given.  This  fruit  will  have  a  temperature  of  70 .to  90  degrees  Fahr.,  and  will 
require  under  present  method  of  handling  about  forty-eight  to  sixty  hours  to 
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reach  a  normal  refrigerated  temperature  for  fruit  say  45  to  50  degrees  Fahr. 
This  is  accomplished  by  about  the  second  re-icing  say  in  forty-eight  k>  sixty 
hours.  The  cars  are  ready  to  move  from  the  initial  icing  station  in  trains 
leaving  between  midnight  and  six  o'clock  a.m.  following  the  loading  date. 
The  ice  tanks  of  a  standard  icing,  fruit  car  hold  and  will  require  for  standard 
icing  (the  tanks  being  empty),  from  8.000  to  9.o00  pounds  of  ice  at  first  icing. 
For  icing  fruit  cars  the  cakes  are  broken  into  irregular  pieces  of  from  25 
to  o0  pounds  each  and  stowed  in  the  bunkers  with  enough  small  pieces  to  fill 
snugly  the  vacant  spaces  and  the  tanks  are  filled  to  the  roof  of  car  which  is 
about  30  inches  above  the  top  of  a  standard  load  of  fruit.  The  first  re-icing 
takes  place  within  24  to  30  hours  after  the  initial  icing  arid  the  shrinkage 
in  extreme  warm  weather  will  be  two  tons  as  a  maximum,  usually  from 
3.000  to  3.500  pounds.  The  subsequent  re-icings  take  place  at  intervals  of 
24  to  30  hours.  As  the  journey  proceeds  the  shrinkage  is  somewhat  less  bet- 
ween icings.  One  of  the  things  to  be  strictly  observed  in  the  care  of  perisha- 
ble freight  on  a  long  journey  is  that  the  tanks  of  the  cars  shall  be  well  filled 
and  especially  not  allowed  to  run  low  during  the  first  part  of  the  haul.  The 
Santa  Fe  Refrigerator  Despatch  Company's  rule  is  that  the  bunkers  shall  not 
run  below  two-thirds  full  although  the  danger  point  would  be  below  half 
full  (in  extremely  warm  weather).  There  is  only  one  safe  course  to  pursue 
in  the  handling  of  perishable  fruit  and  that  is  to  be  provided  at  all  times 
against  maximum  adverse  conditions. 

Inspectors  and  supervision. 
Inspectors  are  maintained  at  all  regular  icing  stations  whose  duly  it  is  to 
inspect  the  service  in  a  general  way  and  report  all  exceptions,  by  telegraph 
if  necessary  to  the  manager  of  the  refrigerator  service  and  also  to  other  ofli- 
cials  interested  in  the  conduct  of  the  service.  They  also  estimate  the  quantity 
of  ice  furnished  to  each  individual  car.  inspect  and  supervise  the  manner 
in  which  the  work  is  performed,  on  all  of  which  they  render  a  daily  report 
to  the  manager  of  the  refrigerator  service.  A  permanent  record  is  kept  of  this 
service  for  future  reference  when  necessary. 

Ll.Mi  STU'IONS. 

lîelwveii  California  and  Chicago  I  including  the  initial  and  terminal  icings) 
there  are  seven  regular  icdjag  stations;  to  .Missouri  River  (ialeways  (Kansas 
City.  Omaha,  etc.)  one  less:  to  Pittsburgh.  lUill'alo,  Toronto,  Cleveland, 
hetroi!  or  intermediate  points  e;isl  of  Chicago  one  more,  and  to  \e\v  York 
and  Atlantic  Seaboard  and  intermediate  points  east  of  IhiM'alo,  Toronto  or 
Pittsburgh  two  more  than  Chicago.  The  icing  stations  on  all  main  routes  are 
designated  and  way-bills  covering  refrigerated  shipments  carry  notation 
<  lie-ire  to  lull  capacity  at  all  regular  k  ing  stations  ».    This  means  that  all 
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such  cars  will  be  placed  al  the  icing  platform  and  the  bunkers  filled  to  cap 
city  in  each  case  at  all  regular  icing  stations.  The  regular  icing  sLilions  are 
equipped  with  ice  machines  where  manufactured  ice  is  used  and  with  storage 
capacity  to  keep  ice  for  supplemental  or  auxiliary  supply  so  as  to  meet  the 
maximum  requirements.  A  platform  is  erected  adjacent  to  and  parallel  with 
the  icing  track  and  long  enough  to  accommodate  one  half  or  a  whole1  train  of. 
say.  30  cars.  The  platform  is  somewhat  above  roof  of  cars  so  that  ice  is  con- 
veniently conveyed  therefrom  to  the  hatches  of  the  tanks.  Advance  telegra- 
phic notice  of  the  lime  of  arrival  of  trains  and  the  number  of  cars  to  be  iced, 
is  given  to  inspectors  and  icing  foremen  so  that  the  ice  can  be  hoisted  to  the 
platform  and  conveniently  distributed  for  expeditious  work  when  the  cars 
arrive.  The  inspector  opens  the  hatches,  has  the  old  ice  tamped  down  and 
makes  estimates  of  the  amount  of  new  ice  each  car  will  take,  of  which  a 
record  is  made.  Where  manufactured  ice  from  cold  storage  is  used  the 
amount  supplied  is  computed  by  the  number  of  cakes  of  ice  used  for  each 
individual  car. 

At  a  well  equipped  icing  station  the  time  consumed,  in  the  performance 
of  the  work  of  icing  with  cake  ice  without  salt,  is  from  one  and  a  half  to  three 
minutes  per  car.  >V>  salt  is  used  in  the  icing  of  fruit  cars,  and  crushed  ice  is 
not  necessary  or  desirable.  Where  natural  frozen  ice  is  used  it  is  stored  in 
sawdust  in  houses  located  adjacent  to  and  parallel  with  icing  tracks.  The 
cakes  of  ice  aire  hoisted  to  the  platform  and  washed  by  use  of  a  hose  to 
remove  the  adhering  sawdust  or  packing  material,  after  which  the  process 
i>  the  same  ;is  with  manufactured  ice.  In  addition  to  regular  icing  stations, 
auxiliary  or  emei gency  icing  stations  arc  maintained  at  intermediate  points 
between  régulai-  stations  for  the  care  of  delayed  cars,  cases  of  bad  order, 
wash-outs  or  oilier  causes  of  detention.  In  cases  of  delays  or  detention  at 
points  where  the  carrier  has  no  supply,  ice  is  procured  from  any  available 
>ourcc  and  the  properly  is  protected,  if  possible,  irrespective  of  cost  of  so 
doing. 

Ice  supply. 

A  fier  the  annual  estin&ate  of  the  amount  of  ice-  necessary  to  care  for  the 
protective  bu>ine>>,  i>  lixed.  arrangements  are  made  for  a  supply  of  ice  to 
lake  care  of  the  maximum  estimate.  Where  a  dependable  supply  of  natural 
frozen  ice  is  procurable  from  year  to  year,  if  is  cufT  stored  and  utilized.  At 
all  other  poil  ils  manufactured  ice  is  used',  and.  is  secured  generally  under  a 
conlracl  based  on  a  minimum  quantify  to  be  taken  by  the  carriers.  Suilicienl 
ice  i>,  made  and  placeil  in  cold  storage  which,  with  the  current  daily  output 
of  the  machine,  will  meet  Die  estimated  maximum  requirements.  The  ice 
-upply  for  all  relrigera&Ofl  purposes  is  charged  against  the  refrigerator  car 
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line  at  a  ligure  per  ton  which  covers  the  cost,  shrinkage,  labor  and  other 
•contingencies  entering  into  the  cost  of  placing  the  ice  in  the  tanks  of  the 
•cars.  This  does  not  include  any  salaries  of  employes  on  the  pay-roll  of  the 
refrigerator  department  or  car  line  as  the  case  may  be.  It  must  be  understood 
that  the  ice  supply  is  absolute  and  that  no  such  thing  as  a  failure  in  supply 
is  considered.  A  failure  of  the  natural  ice  crop  in  the  winter  of  1906  and  1907 
caused  a  shortage  in  storage  ice  in  the  New  Mexico  and  Colorado  district.  In 
order  to  protect  the  business  many  thousand  tons  were  secured  elsewhere  at 
summer  prices,  shipped  and  transportation  rates  paid  to  points  where  the  ice 
was  needed.  In  one  instance  twenty  thousand  tons  were  shipped  over  one 
thousand  miles  with  a  shrinkage  loss,  up  to  placing  it  in  the  tanks  of  cars, 
of  something  like  fifty  percent.  This  was  done  with  no  diminution  of  the 
quantity  placed  in  the  tanks  and  the  work  as  well  performed  as  when  a 
plentiful  supply  was  at  hand.  It  is  imperative  that  the  service  be  properly 
performed  under  all  contingencies  in  order  that  the  producer  and  shipper 
may  proceed  with  their  business  with  entire  confidence  that  the  carriers  and 
refrigerator  line  part  of  the  transaction  will  be  performed  irrespective  of 
adverse  conditions  which  may  be  encountered.  Such  cases  as  just  mentioned 
^ii e  not  of  frequent  occurence  else  provision  for  an  auxiliary  supply  could  be 
provided  for  at  less  cost.  Railroad  systems  are  incomplete  and  changes  in 
routing  become  desirable.  Ice  plants  are  expensive  and  long  time  arrange- 
ments are  necessary  to  justify  the  expenditure  for  such  facilities.  Their  ser- 
vice is  necessarily  a  part  of  the  transportation  problem  and  they  are  imprac- 
ticable for  any  cold  storage  or  auxiliary  enterprise  disconnected  with  the 
transportation  facilities.  No  other  plan  has  so  far  been  devised  which  can 
-accomplish  the  work  as  well  or  as  economically. 

PRE-COOLING  BEFORE  SHIPMENT. 

Pre-cooling  before  forwarding  as  an  auxiliary  or  a  part  of  the  réfrigérai  ion 
service  has  been  considered  and  some  experiments  have  been  in  process  for 
two  or  three  years.  It  has  been  demonstrated  that  a  car  of  fruit  which  is 
cooled  down  to  40-45  degrees  Fahr.,  and  subjected  to  the  same  re-icings,  as 
we  term  standard  refrigeration,  will  take  less  ice  in  (he  re-icings  for  about 
live  days,  than  two  cars,  one  pre-cooled  and  one  not,  travelling  in  the  same 
train  will  equalize  as  to  tempera  lure  inside  the  car.  The  natural  shrinkage 
from  decay  will  be  Jess  in  the  pre-cooled  car,  but  the  cost  of  service  some- 
II ling  more.  The  saving  in  ice  will  not  pay  for  the  added  expense  of  pre- 
cooling'.  Several  plans  are  under  consideration  and  indications  now  are  I  ha  I 
some  method  of  pre-cooling  w  ill  be  inaugurated.  One  plan  is  to  pre-cool  at 
the  packing  house.  This  implies  a  multiplicity  of  small  [ilanls,  expensive  to 
install  and  operate,  and  has  the  disadvantage  of  not  being  practically  avail- 
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able  to  all  shippers.  It  has  an  advantage,  however,  of  being  available  for  a 
certain  amount  of  cold  storage  in  event  of  glutted  markets  thus  better  ena- 
bling shippers  to  control  the  supply  on  the  outside  markets.  This,  however, 
is  of  doubtful  utility  unless  all  shippers  were  similarly  provided,  and  could 
be  put  under  necessary  restriction.  The  further  contingency  that  oranges  will 
generally  keep  about  as  well  on  the  tree  as  in  cold  storage  reduces  the  advan- 
tages of  storage  at  initial  points,  as  well  as  the  fact  that  present  facilities  for 
reaching  all  markets  at  all  times  with  an  ample  supply  fresh  from  the  tree 
does  not  appear  to  offer  an  equivalent  for  the  added  expense.  Another  pre- 
cooling  plan  is  to  load  the  fruit  in  cars  at  the  packing  houses,  concentrate  at 
a  central  cooling  plant,  unload  into  a  cold  storage  room  and  hold  until  tho- 
roughly refrigerated  down  to  about  40  degrees  Fahr.,  then  re-load  into  an 
iced  car  and  forward  as  usual.  This  plan  is  subject  to  the  objection  of  being 
expensive  in  the  re-hauling  and  the  Consequent  damage  to  frail  packages  in 
the  performance  of  the  work  as  well  as  in  the  necessary  switching  and 
trackage  of  the  carriers.  They  would  at  all  times  have  at  initial  icing  or  con- 
centrating point  at  least  double  the  quantity  of  fruit  as  they  now  have 
and  a  delay  of  at  least  twenty  four  hours  while  the  fruit  was  being  pre- 
cooled.  Still  another  plan  is  to  load  the  fruit  at  the  packing  house  into  the 
cars  in  the  usual  manner  in  which  it  will  go  forward  to  market,  then  con- 
centrate them  at  a  central  cooling  plant  (which  is  also  the  initial  icing  plant), 
subject  the  loaded  cars  to  a  cooling  process,  for  a  period  of  not  to  exceed 
four  hours,  by  means  of  a  cold  blast  driven  through  the  cars  by  use  of  fans 
equipped  with  valves  thus  producing  a  partial  vacuum  and  expelling  the 
fumes  and  gases,  and  changing  the  air  in  the  cars.  The  air  circulation  passes 
through  large  cooling  boxes  equipped  with  ammonia  or  brine  coils  producing 
a  low  temperature,  and  being  held  at  or  near  the  freezing  point.  On  account 
of  delay  bo  cars  no  more  than  a  maximum  of  four  hours  could  be  allowed 
for  this  plan.  It  is  not  expected  that  oranges,  wrapped  in  paper  and  com- 
pactly stowed  i)i  a  box  with  the  lid  nailed  on  under  pressure,  can  be  refrige- 
rated  in  that  space  of  time.  However,  it  is  claimed  that  by  immediately  icing 
the  car  after  this  last  pre-cooling  process  the  commercial  result  on  the 
market  will  be  as  good  as  under  the  other  plans,  and  it  would  be  less  expen- 
sive. None  of  these  plans  has  been  demonstrated  to  a  conclusion  as  yet  but 
all  are  under  trial  this  season.  It  is  expected  that  the  present  season  will 
decide  the  matter  in  favor  of  some  one  of  them. 

Refrigeration  IUtes. 

All  of  the  California  oranges  and  lemons  moved  under  refrigeration  are 
subject  to  a  refrigeration  rale  which  is  in  addition  to  the  published  trans- 
portation rate.  The  refrigeration  rate  is  published  in  dollars  and  cents  per 
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par  and  is  based  on  the  standard  carlord  of  oranges  as  a  minimum  charge. 
These  refrigeration  rates  apply  from  points  of  shipment  to  final  destination 
and  cover  every  road  and,  every  point  where  a  car  of  oranges  or  lemons 
may  move,  being  subject  to  the  supervision  of  the  refrigerator  line  in  whose 
oars  the  shipments  move.  The  refrigeration  charge  or  rate  in  credited  to  the 
car  line  and  all  ice  used  in  the  icing  and  re-icing  is  chargeable  to  it.  The 
tariffs  for  this  service  are  under  the  Inter-State  Commerce  law,  published  bv 
the  initial  railroad  and  concurred  in  by  connecting  carriers,  and  the  rates 
are  subject  to  the  supervision  of  the  Inter-State  Commerce  Commission  in  the 
same  manner  as  the  transportation  rates. 

Organization. 

The  organization  necessary  to  the  successful  performance  of  all  this 
work  is  logically  an  incorporated  refrigerator  car  line  wider  in  its  scope  of 
<  >|  leration  than  any  of  the  various  departments  of  an  individual  railway.  This 
allows  the  supervision  of  the  shipment  for  the  refrigerator  service  under  one 
jurisdiction  from  point  of  origin  to  all  destinations,  so  that  the  shipper  is  in 
louch  with  one  organization  during  the  whole  transaction.  This  facilitates  his 
part  of  the  business  and  keeps  him  in  touch  with  his  property  with  quick 
control,  if  necessary,  until  disposed  of  at  final  destination. 

Diversions. 

Under  the  guaranty  of  a  properly  executed  and  approved  indemnity 
bond,  destination  and  consignee  may  be  changed  by  order  of  shipper  while 
a  car  is  in  transit.  While  this  does  not  often  occur  on  shipments  made  direct 
lo  a  consignee,  yet  the  journey  is  a  long  one  and  markets  change  from  day 
to  day  which  may  make  it  desirable.  Many  cars  are  consigned  to  the  agent 
of  the  shippers  al  central  points  and  are  diverted  be  lb  re  arrival  there  to  other 
markets  as  he  may  select  or  to  cover  sales  he  may  have  made  while  the 
eommodily  was  in  I  ran  sit  and  thus  the  cars  go  forward  without  delay  to  the 
fmit.  A  telegraphic  report  of  trains  leaving  point  of  origin  is  sent  to  theoftice 
of  the  refrigerator  service  and  passing  reports  of  the  train  are  telegraphed 
lïoin  several  points  during  the  journey.  By  this  means  individual  cars  can  be 
approximately  located  al  any  time.  Such  information  is  supplied  on  applica- 
tion to  consignees  or  shippers  agents  thereby  facilitating  the  rapid  disposition 
of  the  fruit.    This  service app lies  to  both  refrigerated  and  ventilated  shipments. 

Supervision. 

\  complete  COBpS  of  traveling  agents,  under  Hie  direction  of  the  manager 
Of  Ihe  refrigerator  service,  is  kept  eoiislanlly  on  the  road.  They  visit  the 
icing  station^  and  division  points  investigating  any  lapses  in  any  part  of  the 
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service  and  reporting  any  exceptions  they  may  find  to  the  proper  officials. 
They  see  that  delayed  cars  are  forwarded  as  promptly  as  possible  and  look 
after  the  service  generally. 

Equipment. 

A  superior  class  of  equipment  is  required  for  this  long  distance  service. 
The  cars  are  moved  in  heavy  trains  over  mountain  grades  with  powerful 
motive  power.  Broken  cars  mean  delays  and  transfers  ;  and  transfer  of 
perishable  freight  unless  accomplished  by  experienced  men  is  apt  to  result 
in  claims  for  loss  and  damage.  Hence  a  good  class  of  car  kept  in  thorough 
repair  is  almost  imperative.  Such  a  car  at  this  time  represents  a  primary 
cost  of  about  S  1200,00  :  with  a  complete  steel  under-frame  the  cost  would 
be  S  250,00  to  S  300,00  more.  To  move  a  citrus  crop  of  the  magnitude 
of  1907  and  1908  requires  at  least  12.000  cars  of  the  class  above  described. 
These  cars  must  all  be  equipped  with  ice  tanks  and  while  27.650  pounds  is 
a  standard  load  of  fruit  they  are  constructed  with  a  weight  capacity  of 
60.000  pounds.  Empty  weight  of  these  cars  is  from  40.000  to  45.000  pounds 
according  tho  the  under- frame,  whether  steel  or  combination  of  steel  and 
wood.  Probably  no  more  than  one  third  of  the  loads  moved  in  refrigerator 
cars  are  carried  under  refrigeration  ;  this  is  on  the  assumption  that  something 
like  seventy  percent  of  the  cars  are  loaded  with  merchandise  and  general 
cargo  in  the  opposite  direction  and  that  nearly  one  half  of  the  perishable 
fruit  moves  under  ventilated  service.  The  ice  tanks  occupy  about  17  percent 
of  the  inside  longitudinal  space  in  the  car,  and  these  tanks  are  maintained 
and  occupy  the  space  for  at  least  two  thirds  of  the  service  of  the  car  to  no 
purpose  in  order  that  they  may  be  available  for  one  third  of  the  service  of 
the  car.  The  inference  to  be  drawn  from  this  naturally  would  be  that  the 
refrigeration  of  itself,  as  an  independent  factor,  should  yield  a  large  percen- 
tage  of  profit  or  else  some  device  more  economical  as  to  utility  should  be 
devised  to  take  care  of  the  refrigeration.  The  1 1  un  1 1  ter  of  refrigerator  cars 
under  the  present  method  of  handling  the  traffic  cannot  be  decreased  for  the 
reason  that  as  many  cars  are  required  din  ing  the  busiest  period  of  the  refri- 
gerating season  as  at  any  other  period  during  the  movement  of  the  crop. 
Hence  all  of  the  cars  must  be  so  equipped.  As  yet  no  substitute  for  ice  for  the 
refrigeration  of  cars  in  motion  has  been  devised.  Mechanical  appliances  are 
not  practicable  because  successful  operation  must  render  each  car  independent 
of  every  other  car,  and  all  appliances  depending  upon  train  crews  for 
operation  will  fail.  A  machinist  or  mechanical  operator  cannot  be  supplied 
with  each  car  under  a  distribution  of  cars  to  widely  divergent  destinations 
as  is  necessary  with  the  citrus  crop. 
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Treatment  of  the  Subject  : 

I  have  dealt  with  the  subject  of  the  transportation  and  care  of  the  citrus 
fruit  crop  of  California  as  a  whole  because  the  service,  care  and  distribution 
of  the  crop  both  under  ventilation  and  refrigeration  are  supervised  by  the 
refrigerator  car  line  organization.  An  intelligent  treatment  of  the  subject 
seemed  to  require  that  it  should  be  handled  in  that,  manner. 


DIE  KÂLTE  AM  TRANSPORTWEGE 
VON  NAHRDNGSMITTELN 

Von  Franz  SPALEK,  beh.  aut.  Maschinen-Ingenieur  und  Chef- Ingénieur  des  Bùrgerli- 

chen  Bràuhauses  in  Pilsen. 

Résumés  {édition  française),  p.  251.  —  Inhalts-Uebersichten  (deutsche  Ausgabe),  S.  247. 
Summaries  (English  edition),  p.  203. 

Alleredlichen  und  kostspieligen  Bemiïhungen  derNah  rungs  mittel-Erzeu- 
ger  und-Verkâufer,  ilire  Waren  gesund  und  tadellos  auf  den  Markt  zu  brin- 
gen,  sind  nutzlos,  wenn  dièse  nicht  auch  wâhrend  ihres  Transportes  im  Sinne 
ihrer  Erhaltungsbedingungen  gepflegt  werden.  Umso  empfmdlicher  sind  sie 
gegen  aile  unnatiirlichen  Eingriffe,  umso  fruher  verfallen  sie  dem  Verderben 
und  verursachen  grossen  gesundheitlichen  und  wirtschaftlichen  Schaden. 

Fur  die  Wichtigkeit  und  Richtigkeit  obiger  Behauptung  scheint  bei  uns 
in  Europa  noch  immer  das  voile  Verstàndnis  zu  fehlen. 

Der  Transport  von  leicht  verderblichen  Nahrungsmitteln  (Fleisch,  Fleisch- 
waren,  Butter,  Milch,  Fischen,  Bier,  Wild,  Obst  u.  s.  w.)  bildet  doch  nur  ein 
l'ortlaufendes  Glied  in  der  Aufbewahrung  bis  zu  ihrer  wirtschaftlichen  Ver- 
Avertung  und  hiezu  ist,  wieuns  dieNatur,  diePhysikund  Bakteriologie  lehrt, 
die  AulVeclithaliung  der  jeder  obigen  Waare  zuzusprechenden  bestimmten 
niedrigen  Temperalur,  unter  der  sie  vor  dem  Versande  gut  erhalten  wurde, 
sowie  Fernhaltung  von  Slaub  und  unreiner  Luft  nôtig. 

Die  Fernhaltung  von  Staub  und  unreiner  Luft  kann  der  Absender  durch 
enlsprechende  Emballage  und  Verpackung  stets  selbst  besorgen,  nicht  aber 
immer  die  Beigabe  und  Erhallung  der  Kàlte  wâhrend  der  verschiedenen 
Transporlwege  und  Transport-Manipulationen. 

Solcrn  die  Versendùng  (1er  Waren  in  dem  Absender  gehôrenden  Trans- 
portmitteln  geschieht,  kann  er  vvohl  auch  auf  kurze  Strecken  dièse  Bedingung 
erfùllen,  aichl  aber  fur  lângere  Strecken,  bei  Ucfljcrladung  von  einem  Trand- 
portmittel  /.uni  anderen  und  fur  die  Dauer  der  Uebérnahme  an  der  Endstation. 
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KUHLUNG  VV  AH  REND  DES  TRANSPORTES  DURCH  ElS. 

DasbisjetztvorwiegendangewandteMittel,  hauptsàchlich  bei  Landtrans- 
porten,  der  Kâlte-Beigabe  und-Erhaltung  bildet  das  Eis,  das.  sofern  es  stets 
geniigend  vorhanden  ist.  seinen  Zweck  in  den  meisten  Fallen  auch  erftillt. 
Ob  das  Transportmittel  in  Bewegung  ist  oder  wegen  Manipalationen  steht, 
die  Kâlteabgabe  bleibt  aufrecht,  welcher  Umstand  bei  Befordenmg  von  Nah- 
rungsmitteln  mittelst  Fuhrwerken  oder  Bahnlastziigen  zu  beachten  ist. 

Die  Mittel,  urn  die  beigegebene  Eis-Kâlte  ihrer  Bestimmungwahrenddes 
Transportes  môglichst  konstant  zu  erhalten,  sind  : 

1°  Beigabe  von  genugendem  Eisvorrat, 
2°  moglichst  kurze  Transportdauer, 

3°  môglichster  Schutz  gegen  Kâlteabgabe  nach  aussen  und 
4°  die  Moglichkeit  der  Eis-Beigabe  wâhrend  des  Transportes. 

L  \NDTRAN SPORT. 

Bei  Fuhrwerken  mit  Zugtieren  ist  die  Transportdauer  wohl  beschrânkt, 
doch  handelt  es  sich  bei  diesen  heutzutage  meist  nur  um  kurzere  Verkehrs- 
dauer,  die  ausserdem  durch  die  Beigabe  grôsserer  Mengen  Eis  ohne  Einfluss 
bleiben  kann,  sofern  der  Wagen  auch  gegen  Warrne  und  Staub  geschiitzt 
gebaut  ist. 

Gerade  bezuglich  des  Fuhrwerk-Verkehres  mit  Nahrungsmitteln  wird  in 
hygienischer  und  wirtschaftlicher  Beziehung  viel  gesiindigt.  In  alien 
Stàdten  kann  man  die  Zufuhr  und  Abfuhr  von  diesen  ohne  aile  Verpackung, 
ohne  jede  Kuhlhaltung,  der  Sonnenglut,  Insekten  und  Strassenstaub  direkt 
ausgesetzt  oder  nur  durch  eine  zweifelhafte  Plachte  bedeckt,  bemerken. 

Wie  ein  derartig  transportiertes  Fleisch,  das  alien  Anforderungen 
entsprechend  in  einer  Kuh.halle  behandelt  wurde,  aussehen  mag,  kann  man 
sich  wohl  denken. 

Fuhrwerke  zum  Nahrungsmittel  -  Transport  sollten  immer  ganz  staub- 
dicht  geschlossen  sein  und  bei  langerem  Transport  durch  Eis  und  zwar  direkt 
oder  indirekt,  jenachdem  emballigiert  oder  frei,  gekuhlt  und  gegen  u^nôtige 
Kâlteverluste  isoliert  sein. 

Um  dies  durchzufuhreii  und  nicht  ungestraft  versaumen  zu  lassen,  wàren 
die  Gemeinden  und  Gewerbekamrnern  verantwortlich  zu  machen. 

Gi'mstiger  in  dieser  Beziehung  sind  die  Lastwagen  mittelst  Motorbetrieb, 
da  sie  die  Transportdauer  moglichst  reduzieren . 

Diese  Zufuhr  kônrite  in  grossen  Stàdten  auch  durcli  eigene  Kuhltransport- 
Gesellschaften  oder  durch  Spediteure,  die  ûber  fachgemâssen  Fahrpark  ver- 
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fiigen,  iibernommen  werden,  um  Rleingewerbetreibende  der  Anschaffungs- 
und  Erhaltungskosten  zu  entheben. 

Weit  wichtiger  beim  Landtransporte  ist  der  mittelst  der  Eisenbahn, 
da  er  oft  tage  -  ja  wochenlang  dauert.  Hier  sollte  die  Versendung  von 
Leberismîtteln  stets  in  gekiihlten  Waggons  und  bei  làngeren  Strecken  auch 
moglichst  rasch  durch  Anschluss  an  Personen  -  oder  Schnellziige  oder  mit- 
lelst  eigerfer  direkter  Nahrungsmittelziïge  fur  grosse  Konsum-Centren  bewirkt 
werden.  » 

In  dieser  Beziehung  muss  anerkennend  hervorgehoben  werden,  dass 
fast  allé  Kulturstaaten  viel  geleistet  haben,  aber  leider  bleibt  noch  viel  zu 
leistën  ûbrig,  um  dièse  wïchtige  Sache  mit  vollem  Erfolgzu  kronen. 

Fur  den  Bahntransport  besitzen  grossere  Firmen  der  Nahrungsmittel- 
branche  ihre  eigenen  Kiihlwaggons,  die  nach  den  bestehenden  Typen  der 
Bahnverwaltungen  gebaut  sein  miïssen. 

Die  Eisbehalter  in  diesen  Waggons  sind  in  2  bis  3  flachen  Behaltern  an 
der  Decke  oder  aberals  rèchteckige  Behalter  an  den  beiden  Stirnseiten  ange- 
bracht. 

Die  oberen  Behalter  sind  ans  verzinktem  Eisenblech  hergestellt,  oben 
offen  und  Boden  und  Zargen  olers  mil  einem  Holzmantel  umkleidet,  um 
ei ut  il  zu  raschen  Eisaufbrauch  zu  verhindern.  Der  Schmelzwasser-Ablauf 
i'uhrt  von  jedem  Behalter  durch  ein  mit  W  asserverschluss  versehenes 
Bohr  nach  aussen. 

Bei  der  seitlichen  Anordnung  sind  die  Eiskasten  meist  aus  verzinktem 
EisenweJlblech  hergestellt,  seitlich  gut  isoliert.  oder  aber  auch  die  dem 
Waggonhmeren  zugekehrte  Seite  ist  frei  und  gegen  Beschadigung  geschi'itzt. 
Aber  auch  aus  Holz  find©!  man  soiche  in  gut  isolierten  Wandimgen  und 
der  Wasserablass  am  Bodeu  eriblgl  in  almlicher  Weise.  Auch  diese  Behal- 
ter  sind  gegen  die  I h-cke  zu  offen  undeserfolgt  die  KaUeabgabevon  der  freien 
Eisfkaobe  durch  nalurliche  Luftcirculation  nach  unten. 

In  diesen  Fallen  wirkt  die  Eiskuhlung  direkt  und  ubertriigt  grosse 
Feuchtigkeitsmengen  und  Bakterien  mit  der  Kàlte  an  die  Luft  und  scliadel 
dadurch  nicht  nur  der  Ware,  sondern  auch  dem  liolzernen  Fahrmateriale, 
wovon  kuhlwagenbesitzei-  genug  unangenehme  Erfahrungen  haben. 

Man  hat  daher  innciiialb  des  Waggons  ganz  geschlossene  eiserne  Kista- 
schen  verwendet,  welche  die  Eiskiilte  nur  indirekt  abgoben. 

Deo  Kiseinwurf  in  dâe  BeMHer  geschieîït  durch  eigene  verscliliessbare 
Kinwurfofmun^en  vom  Waggondacheaus. 

hie  seitlielie  Kisanbringung  ha(  den  Nachleil.  dass  hieduarcli  der  Efeleg- 
raum  reduziert  wird. 

I  Up  KisunUîi'bringiing  bei  einem  Normalwaggon  betragl  bei  oberen  Behâl- 
tarn  000  hisîMK)  kg.,  bei  seitlichen  1*000  bis  1.800  kg. 
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Sehr  wichtig  istbei  der  Waggonkuhlung  die  sofgsamste  Kohstruktion  der 
Wagenkasten  gegen  Warms  -  und  unbeabsichtigten  Luft  -  Zutritt.  Wenii 
man  bedenkt,  dass  die  Waggons  oft  in  der  grôssten  Sonnenglut  in  gepresster 
Luft  ihren  Weg  machen  oder  nnter  noch  ungiinstigeren  Verhaltnissen  stun- 
denlang  in  den  l  ebergangsstationen  stehen,  so  erscheint  obige  Fôrderaiig 
begrïindet. 

Ein  soïcher  Waggon  mit  bloss  20  mm  ausserer,  40  mm  Korksteinplatten 
und  20  mm  innerer  Holzverschakmg  der  Wande  und  Decke  und  von  50  mm 
Pfosten.  40  mm  Korksteinplatten  und  20  mm.  Schalungsbrettern  am  Boden 
kann  wohl  zur  Erhaltung  einer  ktihlen  Temperatur  im  Waggon -Innern 
wenig  beitragen;  audi  wenn  das  Bach  desselben  noch  durch  ein  Sonnen- 
schutzdach  geschiitzt  ist .  (îeschieht  die  Verbindung  der  Korkplatten  durch 
einen  sproden  Kitt.  so  isl  dieser  bald  lose  und  der  Luftzutritt,  besonders  wah- 
rend  der  Fahrt.  moglich.  Eine  doppelte  Lage  von  Korksteinen,  gut  verkiltel 
mit  Fugendeckung  und  2  bis  3  La  gen  von  gut  gegen  Faulnis  impragniertem 
Filz  ware  wohl  besser  am  Platze. 

Ein  weiterer  noch  nicht  iiberall  gewiirdigter  Yorleil  ware  die  Beschaf- 
ftmg  der  MOglichkeit.  bei  langeren  Transport strecken  fiir  Nahrungsmittel 
in  einigen  Hauptstationen  Eis  in  die  Eisbehalter  der  Wraggons  beilegen  m 
di'irfen. 

Die  gegenwârtige  Trans^ortdauer  betragt  z.  B.  von  Pilsen  nach  Paris  7 
lage,  Nizza  9  Tage,  \eapel  10  Tage,  Bologna  7  Tage,  Venedig  6  Tage,  Rom 
8  ïage,  Brasse!  6  Tage,  Antwerpen  7  Tage,  Ostende  6  Tage,  Zurich  o  Tage, 
Bern  6  Tape.  Hamburg  i  Tage,  Bremen  4  Tage,  Berlin  4  Tage,  Aachen  6 
Tape.  Strassburg  6  Tage,  Allenstein  7  Tage,  Lemberg  6  Tage,  Czernowitz  7 
Tauf.  Dornbirn    Tage,  Brasso  ii  Tage,  Ilerkulesbad  6  Tape. 

Die  Eisahuabe  konnte  durch  Spediteure,  Eislagerhauser,  Kunsteisfa- 
briken  unter  Aufsicht  der  Ba hi  iverwaltimgcn  oder  durch  diese  selbst  erfolgen, 
nachdem  die  Eisbeigabe  von  aussen  durch  die  Eiseinwiirfe  geschehen 
kann. 

Fiir  Parteien,  die  sich  eigené  Waggons  nicht  beschaften  kônnen oder  denen 
ihr  Fain-park  zu  gewissen  Zeiten  nicht  ausreicht  oder,  und  dies  gilt  f'iir  den 
grnssten  Teil  der  verfrachtele n  Lebensniittel,  die  ihre  Waare  nur  als  Sammel- 
gut  gehen  lassen,  batten  die  Bahnen  gut  cingerichtete  Kuhlwagen  mit  oder 
ohne  Eisbeigabe  zu  einem  bestimmten  Tarife  zur  Bentttzung  zu  uberlassen. 

Sammel  waggons  mi'issten  ihren  Kiihlraum  nach  aussen,  wegen  des  ofte- 
ren  Oeffnens,  durch  einen  Vorraum  trennen. 

Bei  Sammelgutern  auf  kurze  Strecken  genugt  es  auch,  wenn  sie  wasser- 
dicht  verpackt  sind  und  zwischen  einer  Doppelemballage  Eisfiillung  erhal- 
ten. 
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Fluss-und  See-Transport. 

Bei  dem  See-Transporte  von  Nahrungsmitteln  kommt  die  Eiskuhlung 
heutzutage  kaum  mehr  in  Betracht,  und  sofern  sie  noch  besteht,  ist  sie  gewiss 
im  Aussterben  begriffen. 

Die  grosse  Eismenge,  die  ein  Frachtendampfer  auf  seiner  langen  Beise 
benôtigen  wiirde,  nimmt  viel  Baum  weg,  der  besserausgeniitzt.werden  kann; 
die  grossen  Eismengen  zu  beschafïen  und  zu  erhalten,  ware  schwer,  ja 
unmôglich,  und  der  geringe  Kuhlefïekt  fur  eine  làngere  Aufbewahrungsdauer 
von  leicht  verderblichen  Nahrungsmitteln  unzureichencl. 

Bei  Fluss-Frachtenfahrzeugen  ist  die  Eiskuhlung  noch  zulâssig,  da  ein 
Ersatz  leichter  zu  beschaffen  ist,  doc  h  als  rationell  und  zeitgemâss  kann  audi 
hier  diese  Kiihlungsart  nicht  angesehen  werden,  umsomehr  als  sie  mit 
Betriebskraft  versehen  sind  und  im  Haupthilfsmittel  der  ktinstlichen  Kalte- 
erzeugung,  im  Wasser,  schwimmen. 

Das  fur  allé  diese  Transportmittel  verwendete  Eis  kann  sowohj  Natur- 
als auch  Kunsteis  sein,  beicle  Eissorten  erfullen  ihren  Zweck,  sofern  beide 
Trlib-  oder  Klareis  sind. 

Klareis  eignet  sich  fur  Transportzwecke  besser,nachd  em  dieses  die  Kalte 
langsamer  abgibt,  sich  also  langer  halt. 

Am  vorteilhaftesten  ist  hiezu  Kunsteis  zu  verwenden,  da  sich  dieses  besser 
einschlichten  làsst,  einen  compakten  Eisblock  bildet  und  daher  in  demselben 
Baume  auch  mehr  untergebracht  wird. 

Sofern  die  in  obiger  Abhandlung  erwahnten  Vorkehrungen  getroffen 
sind  und  transportierte  Ware  auf  eine  tagelange  Dauer  keinen  Anspruch  auf 
tiefere  Temperaturen  als  durchschnittlich  +  3  bis  +  4°  C.  macht,  leistet 
das  Eis  als  Transportkuhlungsmittel  gute  Dienste. 

Doch  ist  Natureisbeschafïung  nicht  immer  und  liberal  I  moglich,  die 
erforderlichen  grossen  Eis-Mengen  fuir  làngeren  Transport  reduzieren  die 
Transportfâhigkeit  der  Verkehrsmittel.  die  Eisbeigaben  wâhrend  des  Trans- 
portes durch  Private  fuhrt  zu  Unannehmlichkeiten,  und  dennoch  wird  der 
voile  Zweck  nicht  erreicht,  sobald  es  sich  um  den  Transport  von  Nahrungs- 
nlitteln  handelt,  die  eine  Durchschnitlstemperatur  von  0°  C.  oder  darunter 
beanspruchen. 

Alii1  diese  Liicken  im  mpdernen  Nahrungsmittel-  Transporte  kann  nur 
(J ic  Anwendung  der 

Ktinstlichen  Kiihlurig  ausftillen,  und  zwar  bei  dem 
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Landtkansporte 

auf  zweifache  Weise  : 

a)  Durch  Beigabe  kimstlicher  Kâlte  als  Kâltevorrat  in  die  Transport- 
mittel. 

b)  Durch  kontinuierliche  Kâlte-Erzeugung  wâhrend  des  Trans portweges. 
Diese  Kuhlungsart  kommt  flir  den  Landtransport  nur  bei  dem  Bahnver- 

kehre  in  Betracht,  da  Mr  Strassenfuhrwerke,  durch  Zugtiere  oder  Motore 
betrieben,  die  Eiskuhlung  fur  kurze  Transportdauer  geniigt. 

Die  Zufiihrang  kiinstlicher  Kâlte  in  die  Kùhlwaggons  als  Kâltevorrat  flir 
die  Transportdauer  bedingt,  ausser  âusserst  gut  isolierten  und  dicht  abschlies- 
senden  Waggons,  das  Bestehen  von  Kuhlmaschinen  -  Anlagen  am  Abgangs- 
orte  und  bei  langerer  Dauer  audi  auf  Zwischenstationen. 

Die  erzeugte  Kâlte  der  Kuhlmaschine  kann  durch  Circulation  der  damit 
abgekuhlten  Luft  oder  einer  Solelôsung  in  die  Waggons  iibertragen  werden. 

Bei  Circulation  von  Luft  benôtigt  der  Waggon  keine  Ktihleinrichtung, 
sondern  nur  gut  verschliessbare  Anschlusse  fur  Luftzu  -  und  Abfuhr.  Die 
Verbindung  zwischen  Luftkanâlen  und  Waggon  erfolgt  durch  dichte  Lein- 
wandschlâuche. 

Bei  der  Solekiihlung  ist  der  Waggon  mit  einem  eisernen  Bohrkuhlnetze 
an  der  Decke  oder  an  dieser  und  den  Seitenwànden  zu  versehen,  durch 
welche  mittelst  Anschlusse  an  die  Sole-Druckleitung  der  Kuhlanlage  die 
Kâlte  an  das  Waggoninnere  iibertragen  wird.  Obiges  Kuhlnetz  ist  in  den 
Waggon  bleibend  eingebaut  und  je  nach  der  erforderlichen  Kâlte-Vorrats- 
menge  bemessen.  Die  Zu-und  Ableitungen  sind  mit  ausserhalb  des  Wag- 
gons zu  betâtigenden  Absperrungen  zu  versehen . 

Der  Vorgang  bei  der  Kuhlung  beider  Arten  ist  folgender  : 

Zunâchst  wird  das  Waggoninnere  vorgekuhlt  und  alsdann  mit  dem 
Versandgute  moglichst  rasch  belegt.  Nach  dessen  Einbringung  wird  der  Wag- 
gon dicht  verschlossen  und  mit  der  eigentlichen  Abkuhlung  begonnen,  die 
einige  Grade  unter  der  verlangten  Durchschuittstemperatur  zu  erreichen  hat. 
In  die  Waggons  eingebaute  und  ausserhalb  ablesbare  Thermometer  zeigen 
die  Temperaturen  an. 

1st  die  verlangte  Temperatur  erreicht,  so  wird  die  Zu-und  Ableitung  abge- 
sperrt  und  der  Waggon  dem  Transporte  ubergeben. 

Der  Kâltevorrat  besteht  in  beiden  Fâllen  in  der  unterkuhlten  Luft  und 
Frachtgut  und  bei  der  Solekuhlung  ausserdem  in  der  Solemenge,  deren 
Temperatur  sehr  tief  zu  halten  ist. 

Bei  notigen  tieferen  Kâltegraden  in  den  Waggons  oder  bei  lângerem 
JPransportwege  ist  die  Anwendung  der  Solekuhlung  vorzuziehen. 

Steigi  <\\<'  Temperatur  beim  Transport,  wenn  auch  nur  in  mâssigem 
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Grade,  dann  ist  die  Nachkuhlung  im  obigen  Sinne  auf  eingerichteten  Zwi- 
schenstationen  vorzunehmen . 

Derart  gekuhlte  Waggons  sind  naturlich  nur  im  schnellsten  Wege  zu 
befôrdern. 

Die  zweite  kunstliche  Kuhlungsweise  der  Waggons  besteht  in  der  Erzeu- 
gung  der  Kalte  durch  Kuhlmaschinen  wahrend  des  Transportes.  Dièse 
Kiïhlungsart  ist  beim  Landtransporte  noch  sehr  wenig  eingefuhrt. 

Der  Betrieb  der  Kuhimaschinen  bei  dem  Eisenbahnverkehre  kann  stets 
dnrch  die  vorhandene  Betriebskraft  (Dampfkrafl  oder  elektrische  Kraft  i  zur 
Diuchfuhrung  gelangen.  und  zwar  indirekt  oder  direkt. 

Bei  der  indirekten  Krattabgabe  wird  die  in  jedem  Waggon  situierte  Kiihl- 
maschine  dnrch  die  rotierenden  Radachsen,  bei  der  direkten  Kraflnbgabe 
durch  Dampf  oder  die  elektrische  Kraft  der  Zugforderungsmaschine  (Loko- 
motive  oder  Motorwagen)  betrieben.  In  letzterem  Falle  empfiehlt  sich  die 
Anwendung  einer  einzigen  Kiihimaschine,  die  auf  einem  Teile  eines  Loko- 
motivbeiwagens  untergebracht  ist  unci  mittelst  trockener  oder  nasser  Kaite- 
Uebertragung  die  zur  kiihlung  gleichartig  vorbereiteten  Waggons  kiihlen 
vviirde. 

In  Eisenbahnziige  mit  eigener  Kiihlanlage  konnten  die  oben  beschrie- 
benen  Kiihl  waggons  mit  Kâltevorrat  leicht  eingeschaltet  werden. 

Die  Yerbindung  und  Abkupplung  der  Waggons  von  der  Kuhlleitung  bielet 
keine  Schwierigkeit  und  kommen  hiebei  die  geringen  KaHe-oder  Material  - 
Verluste  gegen  die  grossen  Yorteile  dieser  Kiïhlungsart  niclit  in  Betrachi. 

Die  Yorteile  der  indirekten  Kraftabnahme  durch  das  rollende  Wagenmate- 
rial  liegen  in  der  leichteren  Fahrparkmanipulation  und  Yerwendung  der 
ki'mstlichen  Waggonkuhlung  auf  alien  Bahnstrecken,  sie  enlbehrl  jedocb  der 
nicht  zu  unterschatzenden  Yorteile  standigerBedienung  und  A  ufsicht,  oder  liissl 
sie  nur  gegen  grosse  Auslagen  und  éventuelle  Yerringerung  des  Belegraumes 
zu,  der  Moglichkeit  eines  ununterbrochenen  Belriebes  bei  liingerem  Stillstand 
des  Ziiges  und  bedingt  daher  Ausluhrung  einer  grosseren  kiililmascliine. 

Fin  weiterer  Nachteil  liegt  in  wirtschaftlicher  Richtung,  da  jeder  Waggon 
seine  eigene  Kiihlanlage  besitzen  muss  und  der  Betrieb  vieler  kleiner  Masclu- 
nen  unrationell  ist. 

Dièse  iNachteile  liai  die  direkle  Kral'labiiahtne  einer  Transporl-kiihlanlage 
nicht  zu  verzeichnen. 

hi  obiger  Wei  se  kOnnlen  sowohl  Priva  I  waggons  alsauch  sole  he  der  Bahn- 
venvaltungcn  aiisgehihrt  sein  unit  es  ware  leicht  durcliziilïihren.  dassaucli 
mit  Ktihlmaschirienbetrieb  ausgestattete  Waggons  in  den  Zug  der  Gentral- 
ki'ihlung  eingeschaltet  werden. 

In  beiden  Fallen  liissl,  sich  der  lïir  einzelno  Waggons  erfordeHiche  kiille- 
grad  durch  Anbringung  von  inehr  oder  weniger  ki'ihlrohren  erreichen. 
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Beziïglich  der  Warme-Entziehung  dieser  fahrenden  Kiirdanlagen  vom 
Kondensator.  kiimen  bei  den  Waggon-Kiihlmaschinen  reine  Luftkuhler  der 
bewegten  Loft  ausgesetzt.  bei  den  Zentralkidilmaschinen  Verdampfungs- 
kiihler  mit  kùnstlicher  Luftzufuhrung  in  Betracht. 

Behn  Leerlaufe  der  Waggons  mit  indirekter  Betriebskraft  komnit  die 
Kiïhlmaschine  dnrch  Auskupplung  ausser  Betïieb. 

Die  Verteilnng  der  yerscfeieden  gekiïhlten  Eisenbahnwaggons  in  die 
diversen  Zugarten  kônnte  vielleiefot  derart  geschehen,  dass  : 

a)  Mit  Eis-oder  ki'instlichein  Kliltevorrat  gekûhîte  Waggons  oder  Wa- 
ren.  die  besonders  leicht  verderbliche  Xalirimgsmittel-,  auf  weite  Strecken 
fuliren.  an  Nahrungsmittet-,  Personen-oder SchneHzuge  angekuppelt  werden. 

b)  hass  die  mit  Centralkiïhlung  versehenen  Ziige,  auf  sehr  langen  Haupt- 
strecken  verkehrend,  a!s  Nahrungsmittelzuge  mit  beschleunigter  Fahrdauer 
dienen,  denen  auch  jene  Waggons  mit  ei gêner  Kuhlung,  Eis  oder  kiinstlich, 
fur  kurzere  oder  Nebenstrecken  bestimmt,  angehângf  werden  konnten. 

c)  Auf  kurze  Strecken  nnd  mit  weniger  empfindlichen  oder  gut  embal- 
lagierten  Nahrungsmitteln  beladene  Kidihvaggons  konnten  den  Lastziigen 
zugeteilt  werden. 

Nati'irlich  miïssten  dièse  Waggons  in  ihrer  Conslruktion  den  Yorschriften 
der  Bahnverwaltungen  entsprechen. 

Bass  man  auch  seitens  einzelner  Bahnverwaltungen  die  Wichtigkeit  der 
raschen  Beforderung  von  gekïihlten  \ahrungsmitteln  anerkennt,  ja  sogar  den 
Besitzern  solcher  Waggons  entgegenkommt,  beweist  ein  Circular  der  kgl. 
Kisenbahndirektion  in  Xurnberg  vom  28  Febr.  1908,  an  das  Ausland,  betref- 
fend  die  Beforderung  von  Bierwaggons  mit  Personeuziigen. 

Nah  rungsmittol  -  und  Bierzuge  verkehren  schoaa  auf  vielen  Linien  der 
diversen  Bahnverwaltungen . 

Fltjss-  und  Seetransport. 

Besonders  vorteilhaft  ist  die  Anwendimg  der  kunstlichen  Kuhlung  bei 
Ydmirigsniiltel-Transport  mittelsl  Schiffen  auf  den  grossen  Flusslaufen. 

Die  Anlage  der  Kûhlràwnie  und  Kiïhleinrichtungen  ist  daselbst  bedeu- 
fend  einfacher  zu  lësen  als  bei  Balmtransport,  und  die  Wartung  der  Kiïhl- 
anlage  bei  den  sonst  vorhandeueu  Maschinenanlagen  kaum  nennenswert. 

Betriebskraft  und  Wiassér  steht  zur  Verfi'igung.  Durch  freien  Einbau  der 
Condensatorschlangen  in  das  Flusswasser  wifld  die  Anlage  vereinfacht  und 
arbeitet  wegen  der  gùnstigen  Warmeabfuhr  auch  okonomisch. 

Die  gleichen  Yorteile,  jedocli  in  bedeutend  erhohtem  Masse,  bieten  die 
kunstlichen  Kiïhleinrichtungen  der  grossen  See-  und  Ocean-Dampfer,  von 
denen  sowohl  jeae  fur  l'assagiere  als  auch  Erachlen  damil  ausgeriVstet  sind. 
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Niemals  hàtte  der  kolossale  iiberseeische  Export  und  Import  von  Nah- 
rungsmitteln  den  heutigen  Umfang  erreicht,  wenn  es  nicht  môglich  gewesen 
ware,  den  wertvollen  Inhalt  dieser  Kolosse  vor  dem  Verderben,  durch  die 
Kâlte  zu  schutzen. 

Welche  Unmassen  von  gefrorenem  Fleisclie  fiihren  diese  Schiffe  den 
dûrftigen  Lândern  durch  monatelange  Fahrten  bei  àusserst  niedrigen  Tempe- 
raturen,  die  durch  Eis  nie  zu  erreichen  wâren,  wohlbehalten  zu. 

In  der  Kâlteleistung  der  màchtigen  Kûhlanlagen  solcher  grossen  Dampfer 
zeigt  sich  die  Kalte-Industrie  in  ihrem  vollen  wirtschaftlichen  Werte. 

Eine  weitere  wichtige  Einrichtung  eines  alien  Anforderungen  entspre- 
chenden  Nahrungsmittel -Transportes  besteht  in  dem  Vorhandensein  von 

KlJHLRAUMEN 

auf  den  Entladestellen  und  Frachten-Umschlagplâtzen  fiir  das  unter  dem 
Schutze  der  Kâlte  erzeugte,  aufbewahrte  und  bis  an  obige  Stellen  transpor- 
tierte  Gut,  zu  dessen  Aufnahme  bis  zur  Uebergabe  an  seine  Adresse  oder  bis 
zur  môglichen  Wiederverfrachtung. 

Lâsst  man  solche  Nahrungsmittel  nur  kurze  Zeit  in  grosser  Wàrme  oder 
Sonnenglut  auf  obigen  Plàtzen  stehen,  so  kann  der  ganze  Vorteil  der  sorg- 
samsten  und  besten  Transportkuhlung  vernichtet  werden. 

Aeusserst  stark  wird  in  dieser  Beziehung  gegen  Bier  gesiindigt,  da  man 
denkt,  die  Wàrme  kônne  durch  die  starken  Fâsser  dem  Biere  nicht  beikom- 
men. 

Nun  enthalt  jedes  Bier,  besonders  aber  stàrkeres  Exportbier  viel  Kohlen- 
sàure,  die  schon  bei  geringer  Warme  das  Fass  unter  Druck  setzt  und  durch 
Daubenfugen,  Spundloch,  ja  sogar  durch  die  Holzporen  entweicht. 

Da  aber  Kohlensâure  dem  Biere  alleedlen  Eigenschaften  verleiht  und  es 
vor  Verderben  schutzt,  ist  ein  derart  verungllicktes  Bier  meist  ganz  verloren 
und  der  Absender  der  yerlusttrâger. 

Nicht  besser  ergeht  es  anderen  Nahrungsmitteln. 

Soli  also  das  Transportwerk  unter  dem  Schutze  der  Kâlte  ein  ganzes  sein, 
dann  sind  obige  Kuhlrâume  unbedingt  ein  integrierender  Bestandteil  des 
Transportwesens. 

Derartige  Kuhlrâume,  die  einen  gesonderten  Teil  der  Frachtenhallenauf 
den  Bahnstationen,  Umschlagplâtzen  bei  Flusstransport  und  Hafenplâtzen  bil- 
den,  miissten  je  nach  der  Bedeutung  derselbeû  mil  Eis-  oder  kunstlicher 
Ki'ihlung  vorgesehen  sein. 

Fiir  Ausbringung  gefrorerien  Fleisches  ist  das  Vorhandensein  eines  Kiihl- 
raumea  unerlasslich. 

Die  aiifhmfciulrn  Koslen  cin<!S  soIcIumi  Belricbes  vvi'irden  von  den  Beniit- 
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zern  wohl  gerne  an  die  Bahnverwaltungen  erslattet,  da  sie  nur  einen  ganz 
geringen  Bruchteil  jener  Verluste  ausmachen,  die  ihnen  im  Gegenfalle 
erwachsen. 

Auch  privaten  Unternehmungen  kônnte  man  in  derNàhe  oder  direkt  am 
Bahnhofe  die  Errichtung  eines  solchen  modernen  Ki'ihlhauses  ubertragen. 

Auf  grossen  Hafenplâtzen  bestehen  bereits  derartige  Kiilhauser  und  sol- 
len  sich  ausserordentlich  bewâhren. 

Aus  diesen  Betrachtungen  geht  klar  hervor,  welche  grosse  Bedeutung 
die  Kâlte  bei  dem  Transporte  von  Nahrungsmitteln  besitzt. 

Nicht  zwecklos  wiirde  z.  B.  das  Weltunternehmen  «  Bûrgerliches Brâuhaus 
in  Pilsen  »  zum  Transporte  seines  «  Urguell  »  einen  Fahrpark  von  iiber300 
Stuck  Spezial-Ktihl  waggons  mit  einen  Kostenaufwande  von  fast  K  2.000.000 
angeschafft  haben  und  diese  koslspielig  unterhalten. 

Sofern  allé  am  Transportwerk  beteiligten  Faktoren  durch  den  Kongress 
fiir  Kalte-Industrie  in  Paris,  1908,  die  Bedeutung  der  Kâlte  fur  diesen 
wichtigen  Anwendungszweig  einsehen  und  an  dessen  weiterem  Ausbau 
mitzuhelfen  geloben,  kann  der  Erfolg  dieses  Ersten  Kongresses  mit  reichen 
wirtschaftlichen  Fruchten  fiir  die  einzelnen  Staaten  und  die  Allgemeinheit 
nicht  ausbleiben. 


LE  WAGON  FRIGORIFIQUE  DE  GRANDE  CAPACITÉ 
SYSTÈME  ARBEL 

Communication  faite  par  Pierre  ARBEL. 
Administrateur-Délégué  des  Établissements  Arbel  (forges  de  Douai  et  de  Gouzon)  et  de  la 
Société  pour  la  Construction  de  Wagons  de  grande  capacité. 

•  PREMIÈRE  PARTIE 
Historique  de  l'augmentation  de  capacité  des  wagons. 

Sur  ce  sujet,  je  donne  connaissance  de  la  présente  communication,  au 
nom  de  M.  Pierre  Arbel,  qui  fut  Je  promoteur  en  France,  et  je  puis  dire  sur 
noire  vieux  Continent,  des  wagons  emboutis  de  grande  capacité. 

Chacun  peut  observer  qu'à  côté  du  wagon  de  10  tonnes  de  1855,  circule 
le  wagon  de  15  tonnes  de  1879,  et  qu'en  1895  le  wagon  de  40  tonnes  fait 
son  apparition. 

L'augmentation  «le  capacité  des  wagons  est  donc  réelle  en  Europe,  mais 
le  principe  ne  s'y  développe  que  très  lentement,  alors  qu'en  Amérique  la 
capacité  du  matériel  de  transport  a  doublé,  triplé  et  même  quintuplé  celle 
couramment  admise  sur  nos  réseaux. 
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Faire  connaître  les  avantages  d'un  wagon  de  grande  capacité  est  chose 
aisée,  en  raison  de  ce  que  la  tendance  à  l'augmentation  du  tonnage  utile  des 
wagons  est  favorable  ;  ce  n'est  qu'une  habitude  à  vaincre  parce  qu'on  est 
accoutumé  —  pour  les  marchandises  —  au  matériel  à  deux  essieux  indépen- 
dants, et  que,  dans  l'esprit  du  public,  le  bogie  paraît  réservé  au  matériel  pour 
voyageurs  à  grande  vitesse. 

Il  n'en  est  rien.  Il  a  suffi  d'adapter  le  bogie  au  matériel  à  marchandises, 
ce  qui  fut  fait;  et  depuis  1903,  les  wagons  de  40  tonnes  en  tôle  d'acier 
emboutie  circulent  librement  sur  nos  voies  ferrées. 

Ce  n'est  là  que  la  réalisation  des  rapports  déposés  au  Congrès  Interna- 
tional des  Chemins  de  fer  en  1900,  dont  les  conclusions  furent  unanimes  à 
reconnaître  que  : 

«  l'augmentation  de  la  capacité  du  matériel  présente  des  avantages 
certains  ». 

Le  wagon  frig okifi oi  e  de  grande  capacité. 

Les  réseaux  importants  ne  voulurent  pas  rester  étrangers  à  l'évolution 
nouvelle  du  matériel  roulant;  c'est  alors  que  l'utilité  et  les  avantages  résultant 
de  l'augmentation  de  capacité  furent  universellement  reconnus. 

Je  ne  m'étendrai  pas  ici  sur  l'exposé  des  considérations  commerciales  et 
techniques  qui  fut  la  base  de  recherche  des  conditions  du  tonnage  et  du  cube 
que  devait  réaliser  le  wagon  de  grande  capacité  répondant  le  mieux  au  trafic 
et  aux  unités  commerciales. 

Qu'il  suffise  de  dire,  que  beaucoup  d'éléments  sont  en  cause  :  les  uns, 
répondant  aux  besoins  commerciaux,  sont  fonction  des  matières  essentielle- 
ment variables  à  transporter,  et  des  dispositions  différentes  à  observer  pour 
leur  conservation  en  cours  de  route  ;  ils  définiront  la  forme  et  le  type  du 
wagon  à  adopter. 

Les  autres  éléments,  d'ordre  purement  technique,  font  intervenir  la 
résistance  de  la  voie,  la  limite  de  charge  par  essieu  qu'il  ne  faut  pas  dépasser, 
la  limite  maxima  de  tare  du  matériel  pour  un  chargement  utile  déterminé, 
etc. 

L'utilisation  du  wagon  de  grande  capacité,  d'une  lare  normale  réduite, 
donne  le  moyen  d'observer  toutes  ces  conditions,  dans  la  plupart  des  cas,  et 
d'offrir,  là  où  elle  peut  être  réalisée,  des  avantage  s  trop  appréciables  pour  que 
toutes  les  nations  n'en  bénéficient  pas. 

Il  serait  heureux  de  recon naître  qu'à  ce  point  de  vue,  qui  présente  un 
intérêt  international,  les  paysqui  ont  les  mêmes  besoins  commerciaux  subor- 
donnent à  ces  besoins  les  mêmes  conditions  techniques  du  véhicule  qui  les 
traverse  chargé  de  tel  h;  ou  telle  marchandise. 


C'est  d'ailleurs  là  un  des  bienfaits  de  la  Convention  de  Berne.  11  ne  faut 
pas  oublier  que  les  Compagnies  de  chemins  de  fer  ont  pour  préoccupation 
primordiale,  celle  de  satisfaire  à  tous  les  transports  commerciaux,  et  que,  pour 


l'emplir  cette  fonction,  letirs  services  intérieurs  doivent  coordonner  les  condi- 
tions techniques  d'établissement  et  d'utilisation  de  l'instrument  de  transport 
qui  doit  être  le  plus  approprié  aux  besoins  des  Services  de  l'Exploitation. 


L'nIFK  ATloN   «ES   r.u.MdïlH.Ns  TKCHMOl  liS. 

Dans  cet  ordre  d'idée,  il  n'est  pas  douteux  que  les  Services  compétents 
des  Compagnies  de  chemins  de  fer  ne  se  prêtent  à  accepter,  dans  la  mesure  du 
possible,  les  mêmes  conditions  techniques  d'admission  d'un  véhicule  qui  est 
appelé  à  sillonner  dans  loua  les  sens  une  voie  d'après  l'écarternent  de  laquelle 
il  a  été  construit. 

.Nous  devons,  de  plus,  à  l'ingénieux  dispositif  de  M.  Buaitsprachkk  la 
facilité  de  faire  circuler  indistinctement  un  véhicule  sur  deux  voies  qui  n'ont 
pas  le  même  écartement  des  rails  —  et  pour  cela,  il  suffit  de  lever  la  caisse 
ofeargëc  ou  vide  du  wa^on  —  gai,  de  ce  fait,  abandonne  ses  deux  bogies  — 
pour  la  déposer  ensuite  au-dessus  de  deux  autres  bogies  qui  lui  sont  réservés 
sur  la  deuxième  voie. 

De  la  sorte,  le  même  wagos  de  grande  capacité  circulera  partout  et 
l'expéditeur  pourra  ainsi  bénéficier  sur  tout  le  trajet,  à  travers  tous  les  pays, 
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d'une  économie  notable  provenant  des  avantages  très  importants  que  ce 
matériel  procure  aux  Compagnies  de  chemins  de  fer  qui  admettent  les  wagons 
de  grande  capacité  en  tôle  d'acier  emboutie. 

Réduction  de  poids  mort  des  trains. 

C'est  surtout  au  point  de  vue  traction  que  les  Compagnies  retirent 
l'avantage  le  plus  essentiel  de  l'emploi  du  wagon  de  grande  capacité. 

Ainsi,  actuellement,  pour  les  matières  pondéreuses  et  les  liquides,  un 
train  de  800  tonnes,  composé  de  wagons  de  10  T.,  de  40  T.  de  charge  utile, 
de  150,  300  et  400  hectolitres  de  capacité,  pour  une  même  quantité  de 
marchandises  transportées,  remorque  un  poids  mort  différent.  Il  est  de  : 

275  T.  pour  une  rame  de  50  wagons-tombereaux  de  10  tonnes. 
200        —        —        14      —  —        40  — 

325        —        —        32  wagons-réservoirs  de  15.000  litres. 
285  —        19      —  —,    30.000  — 

225        —        —        13  40.000  — 

Ainsi,  les  Compagnies  qui  admettent  le  wagon-réservoir  de  30.000  litres, 
tarant  15  à  16  T,  à  la  place  de  2  wagons  de  15.000  litres,  font  une  économie 
de  poids  mort  de  100  tonnes  par  train,  ces  100  tonnes,  pour  une  même 
dépense  de  traction,  étant  d'ailleurs  remplacées  par  100  tonnes  de  marchan- 
dises payantes. 

Cette  différence  ne  peut  que  s'accentuer  en  faveur  du  wagon  frigorifique 
pour  lequel  le  rapport  de  la  tare  à  la  charge  utile  est,  ppur  les  wagons 
ordinaires,  de  beaucoup  plus  élevé  que  le  rapport  correspondant  au  transport 
des  matières  pondéreuses'. 

Vous  donner  ici  des  chiffres  précis  serait  difficile,  non  seulement  parce 
que  le  rapport  de  la  tare  à  la  charge  utile  n'a  jamais  retenu  l'attention  du 
public,  mais  aussi  parce  que  la  densité  de  chargement  est  fonction  de  la 
nature  même  des  produits  transportés  et  de  la  variété  des  dispositifs  frigori- 
fiques employes  sur  les  différents  véhicules. 

Quoi  qu'il  en  soit  —  et  indépendamment  de  cette  multiplicité  de  cas 
particuliers  à  différentes  matières —  nous  vous  exposons  une  solution  suscep- 
tible de  procurer  à  la  Compagnie  une  augmentation  de  recette,  due  unique- 
ment à  la  réduction  de  tare  d'un  train  composé  de  véhicules  de  construction 
moderne;  cela  lui  permettra  d'apporter  des  réductions  sensibles  au  tarif, 
toutes  les  fois  qu'il  sera  fait  usage  de  ce  matériel  de  tare  réduit»1  normale,  en 
tôle  d'acier  emboutie. 

Il  <  st  aussi  très  intéressant  de  noter  que  le  châssis  à  bogies  peut  recevoir 
une  caisse  am'ovible,  d'un  volume  extérieur  de  100  mètres  cubes,  aussi  bien 
que  quatre  caisses  amovibles  de  25  mètres  cubes. 
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Ce  procédé  laisse  la  latitude  de  charger  sur  bateaux  les  caisses  closes  sans 
manipulation  de  matière  transportée.  Ces  caisses  peuvent,  sur  l'autre  rive, 
être  chargées  sur  dès  petits  wagons-plateformes  ou  des  chariots,  pendant  que 
le  grand  wagon-plate-forme,  démuni  de  sa  ou  ses  caisses,  peut  être  utilisé  au 
retour. 

En  un  mot,  ce  matériel  peut  s'adapter  à  tous  les  cas  de  transport  de  den- 
rées, à  l'intérieur  du  pays  comme  à  l'extérieur. 

Réduction  de  longueur  des  quais. 

Jusqu'alors  les  longueurs  de  trains  étaient  limitées  aux  longueurs  des  quais. 
Cette  sujétion  disparaît  avec  le  matériel  de  grande  capacité,  dont  la  longueur 
d'une  rame  est  d'environ  30  0/0  plus  faible  que  celle  composée  de  wagons 
ordinaires  de  petite  capacité. 

Ainsi,  lorsqu'une  locomotive  manœuvre  un  train  de  800  tonnes,  composé 
de  50  wagons  de  10  tonnes,  il  est  nécessaire  que  les  voies  de  garage  ou  de 
triage  aient  au  moins  300  mètres  de  longueur.  Il  suffit  qu'elles  aient  180  mè- 
tres pour  un  train  de  même  tonnage  chargé  dans  des  wagons  de  grande  capa- 
cité en  tôle  d'acier  emboutie. 

Un  tel  résultat  n'intéresse  pas  seulement  les  Compagnies  de  chemins  de 
fer,  mais  bien  aussi  les  industries  frigorifiques  qui,  à  l'heure  des  installations 
nouvelles  ou  d'agrandissements,  peuvent  escompter  une  économie  très  sensi- 
ble au  point  de  vue  des  frais  d'établissement  ou  d'utilisation  de  ce  matériel 
moderne. 

Pesée  et  manoeuvre  des  wagons  frigorifiques  de  grande  capacité. 

Faisant  allusion  aux  dépenses  très  réduites  d'établissement  et  d'installation, 
je  crois  devoir  relever  une  objection  qui  m'a  été  faite  fréquemment  et  qui 
vient  naturellement  à  l'esprit  de  tout  industriel  appelé  à  se  servir  d'un  wagon 
de  grande  capacité,  ayant  de  12  à  15  mètres  de  longueur. 

La  pesée  de  ces  véhicules  ne  va-t-elle  pas  nécessiter  l'installation  de  lon- 
gues et  coûteuses  bascules? 

Les  plaques  tournantes  nécessaires  au  passage  de  ces  wagons  sur  les  voies 
transversales  ne  vont-elles  pas  être  d'un  diamètre  trop  grand  pour  les  instal- 
lations existantes  ? 

Nullement;  car  les  bascules  et  les  plaques  tournantes  du  wagon  de 
10  tonnes  servent  journellement  et  respectivement  à  la  pesée  et  à  la  rotation 
des  wagons  de  40  tonnes.  En  effet,  le  wagon  de  grande  capacité  est  monté 
sur  deux  bogies  indépendants  tournant  complètement  sous  le  châssis. 

Ce  mode  de  construction  a  pour  conséquence  la  pesée  et  la  rotation 

40  III 
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du  wagon  en  deux  opérations  au  lieu  de  quatre  comme  pour  les  wagons 
ordinaires. 

Il  suffit,  pour  la  pesée,  d'amener  sur  le  pont  bascule,  successivement,  les 
deux  bogies  du  wagon  et  de  faire  la  somme  des  deux  points  indiqués  pour 
connaître  la  charge  réelle  totale. 

De  même,  il  suffît  d'amener  sur  la  plaque  tournante,  successivement,  les 
deux  bogies  du  wagon,  et  de  faire  tourner  la  plaque  à  90  degrés  sous  cha- 
cun d'eux  pour  diriger  le  wagon  sur  une  voie  transversale. 

La  diminution  du  nombre  des  véhicules  d'un  train  réalise  une  très  forte 
économie  sur  les  frais  de  ces  manœuvres  intérieures.  14  wagons  de  40  tonnes 
nécessitent  ainsi  beaucoup  moins  de  manœuvres  que  50  de  10  tonnes.  Il  en 
résulte  un  gain  de  temps  très  appréciable  au  chargement,  au  déchargement, 
à  la  manutention  des  véhicules,  à  la  formation  de  la  rame,  au  triage  des 
wagons. 

La  rapidité  des  manœuvres  se  trouve  donc  augmentée  de  moitié  et  les  frais 
de  personnel  affecté  à  ce  travail  peuvent  être  réduits  dans  la  même  proportion. 

De  plus,  le  nombre  d'agents  employés  au  serrage  des  freins  est  réduit 
de  25  0/0. 

ACCIDENTS 

Ce  qui  est  important  à  signaler  c'est  que,  avec  l'organisation  des  trains 
dont  nous  venons  de  parler,  la  surveillance  des  manœuvres  deviendra  plus 
facile,  de  sorte  que  les  risques  d'accidents  diminueront  d'autant.  En  effet,  le 
nombre  d'attelages  à  faire  dans  la  rame  étant  moindre,  et  le  chef  de 
manœuvre  ayant  un  train  d'une  longueur  réduite  de  30  0/0,  composé 
d'éléments  moins  nombreux  et  par  suite  plus  lourds  et  plus  résistants, 
dirigera  la  manœuvre  plus  aisément  et  n'aura  plus  autant  à  craindre  les 
déraillements  et  tamponnements,  si  fréquents  dans  les  opérations  de  triage  el 
si  dangereux  pour  un  personnel  échelonné  sur  plusieurs  centaines  de  mètres 
de  voie. 

K  YIÏ1KTI  KN 

A  ces  multiples  avantages  s'ajoute  celui  de  la  réduction  des  frais  d'entretien 
du  matériel.  Sur  ce  point,  nous  nous  reporterons  aux  résultats  recueillis  en 
Amérique  et  relevés  sur  un  nombre  important  de  wagons  en  tôle  d'acier 
emboutie  dont  le  développement  est  confirmé  par  les  commandes  passées  aux 
constructeurs, 

Ainsi,  sur  225.000  Wagons  commandés  en  1008  pour  le  transport  de  toutes 
les  matières,  il  y  en  avait  150.000  en  acier,  de  grande  capacité,  et  75.000  en 
bois. 

D'après  les  rapports  nVents  de  M.  Mac  family  sur  ce  sujet,  les  Compagnies 
de  chemins  de  feT  américaines  estiment  que  le  coûl  de  l'entretien,  comparé 
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à  celui  «les  wagons  en  bois,  est  réduit  de  3a  0/0,  et  le  stock  pour  réparai  ions 
•  le  50  0/0,  lorsque  la  construction  du  wagon  est  entièrement  en  acier. 

Il  signale  qu'à  la  suite  du  déraillement  d'un  train  de  minerai,  composé  de 
wagons  en  acier  embouti  de  50  tonnes  de  capacité,  7  wagons  follement 
endommagés  par  une  chute  de  o3  pieds  étaient  encore  tous  réparables,  aloBs 
qu'un  train  composé  de  wagons  en  bois  subissant  un  tel  accident  n'aurait 
laissé  que  des  débris  irréparables. 

Les  réparations  qui  ne  nécessitent  pas  un  personnel  spécialisé  sont  moins 
fréquentes,  et  même  dans  les  cas  de  graves  accidents,  le  wagon  tout  en  acier 
donne  lieu  à  des  réparations  de  moindre  importance. 

Le  wagon  en  acier  sera  donc  hors  de  service  au  bout  d'un  temps  plus  long 
et,  comme  il  est  plus  solide  que  les  wagons  en  bois  et  que,  d'autre  part, 
il  est  incombustible,  les  Compagnies  de  chemins  de  fer  n'ont  pas  reculé 
devant  la  dépense  supplémentaire  qu'exige  l'achat  d'un  tel  matériel,  dont 
elles  apprécient  les  qualités  depuis  plus  de  dix  années. 

De  plus,  elles  ont  reconnu  que  cette  construction  imposait  aux  constructeurs 
l  emploi  d'un  acier  de  qualité  supérieure,  car  l'emboutissage  à  chaud  équivaut 
à  une  inspection  minutieuse  de  la  matière  employée.  En  effet,  toute  défec- 
tuosité dans  les  qualités  physiques  ou  chimiques  du  métal  provoquerait,  à 
l'emboutissage,  des  criques  qui  le  feraient  rejeter. 

Cette  propriété  a  beaucoup  contribué  à  faire  apprécier  le  wagon  en  tôle  d'acier 
emboutie.  Ou  serait  porté  à  croire  que  le  wagon  de  grande  capacité  étant 
complètement  en  acier,  est  exposé  à  se  détériorer  par  l'oxydation  ;  ce  serait 
exact  si  les  parties  métalliques  n'étaient  pas  soigneusement  protégées  par  une 
peinture  appropriée  et  n'étaient  pas  surveillées. 

Il  a  été  constaté  que  des  longerons  en  acier,  bien  protégés,  étaient,  au  bout 
de  huit  ans,  restés  parfaitement  intacts  :  c'est  pourquoi  il  ne  faut  pas  craindre 
de  repeindre  les  ferrures  lorsque  la  peinture  exposée  aux  intempéries  s'est, 
désagrégée. 

Augmentation  de  puissance  dks  trains* 

La  substitution  du  matériel  de  grande  capacité  à  celui  de  petite  capacité  est 
du  plus  haut  intérêt  lorsqu'une  période  de  fort  trafic  est  annoncée,  mais  à  la 
condition  que  ce  matériel  n'ait  pas  une  tare  excessive. 

Permettez-moi  un  exemple  pour  lequel  je  possède  des  données  précises,  et 
vous  constaterez  combien  le  tableau  ci-après  met  en  évidence  le  danger  qui 
résulterait,  aussi  bien  pour  une  Compagnie  que  pour  une  industrie  frigori- 
lique,  de  l'admission  d'un  matériel  trop  lourd,  car  toute  tare  inutile  peut 
arriver  à  annuler  tous  les  avantages  acquis  au  principe  de  la  grande 
capacité. 

De  cet  exemple,  qui  se  rapporte  au  transport  des  minerais,  découlent 
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des  conclusions  que  l'on  peut  étendre,  avec  plus  de  raison  encore,  au  trans- 
port des  matières  diverses  qui  vous  intéressent. 


TRAIN  COMPOSÉ 

DE 

WAGOXS 

WAGONS  DE  40   TONNES  | 

ayant  une  tare  de 

de  io  tonnes 

18  t.  500 

15  tonnes 

Charge  maxima  du  train  

Nombre  de  wagons  par  train  .... 

Nombre  de  trains  nécessaires  .*.... 

100.000  t. 
800  t. 
50 
500  t. 
200 

100.000  t. 
800  t. 
13 
520  t. 
192 

100.000  t. 
800  t. 
14 
560  t. 
178 

Il  résulte  de  cela  qu'avec  ces  trois  types  de  wagons,  il  serait  nécessaire 
d'assurer  respectivement  200,  192  et  178  voyages  pour  enlever  et  transporter 
100.000  tonnes  de  marchandises. 

Or,  il  est  difficile,  en  raison  des  manutentions,  des  chargements,  des  déchar- 
gements, des  garages  et  delà  durée  des  parcours,  tant  à  l'aller  qu'au  retour,  de 
faire  effectuer  par  mois,  à  une  rame  de  wagons  de  marchandises,  plus  de  dix 
voyages  d'environ  200  kilomètres. 

C'est  pour  cette  raison  que,  d'après  ce  tableau,  les  trains  formés  de  grands 
wagons  ne  tarant  que  lo  tonnes,  transporteront  100.000  tonnes  de  marchandises 
en  deux  semaines  de  moins  que  ceux  qui  sont  formés  de  wagons  tarant  18  t.  5, 
et  en  deux  mois  de  moins  que  les  trains  formés  avec  des  wagons  de  10  tonnes. 

L'économie  de  temps  et  la  rapidité  du  transport  résident  donc  uniquement 
dans  la  construction  même  du  wagon  qui,  tout  en  offrant  la  résistance 
exigée  par  les  Compagnies  de  chemins  de  fer,  peut  atteindre,  par  l'emboutis- 
sage ;  la  tare  normale  la  plus  réduite. 

Résumé  des  avantages  du  wagon  de  grande  capacité. 

En  résumé,  l'admission  d'un  matériel  de  tare  normale  la  plus  réduite  donne 
aux  Compagnies  de  chemins  de  fer  : 

Réduction  de  W  à  25  0/0  des  frais  de  traction. 
Réduction  de  30  0/0  des  frais  de  premier  établissement  ; 
Diminution  de  3d  0/0  des  frais  d'entretien  du  matériel  ; 
Meilleure  utilisation  des  voies  et  des  quais  ; 

Reduction  des  frais  d'exploitation  des  gares  de  manœuvres  et  de  triage  ; 
Réduction  du  nombre  de  trains  pour  le  transport  d'un  tonnage  déterminé. 

En  un  mot,  le  wagon  de  grande  capacité  de  tare  réduite,  qui  augmente  la 
puissance  de  transport  d'un  réseau,  est  susceptible,  sinon  d'éviter,  du  moins 
d'enrayer,  dans  une  très  large  mesure,  les  crises  de  trafic  intensif. 


DEUXIÈME  PARTIE 


Réduction  des  Tarifs  spéciaux  aux  transports 
des  matières  chargées  dans  des  wagons  frigorifiques  de  grande  capacité 
appartenant  à  des  Sociétés  ou  des  particuliers. 

Wagons  de  grande  capacité  fournis  par  les  expéditeurs 
ou  les  destinataires. 

Les  Compagnies  de  chemins  de  fer  français,  qui  tirent  de  l'admission  du 
wagon  de  grande  capacité  en  tôle  d'acier  emboutie  des  avantages  aussi  rému- 
nérateurs, ne  se  sont  pas  toujours  trouvées  en  mesure  de  faire  les  sacrifices 
importants  qu'aurait  nécessités  l'achat  de  ce  matériel  moderne  en  nombre  suffi 
sant  pour  répondre  aux  exigences  toujours  croissantes  du  trafic  ;  elles  ont 
encouragé  les  grosses  industries  à  se  procurer  des  wagons  de  grande  capacité 
appropriés  aux  transports  de  différents  produits. 

Toutefois,  nos  grandes  Compagnies  étant  comparables,  en  matière  de  trans- 
port, à  une  véritable  industrie,  lorsqu'il  s'agit  pour  elles  d'alimenter  leurs 
différents  postes  par  des  transports  en  service,  se  sont  procuré,  pour  cette 
raison,  des  wagons  de  40  tonnes,  pour  répartir  en  trains  de  fort  tonnage,  le 
combustible  pour  les  dépôts  du  Service  de  la  traction,  les  matières  nécessaires 
aux  ateliers  du  Service  du  matériel,  le  ballast,  traverses  et  rails  pour  le  Ser- 
vice de  la  voie. 

C'est  encore  grâce  à  de  telles  dispositions,  rapprochant  dans  un  intérêt 
commun  les  Compagnies  de  chemins  de  fer  et  les  industriels,  prouvant  une 
fois  de  plus  que  l'union  fait  la  force,  que  la  solution  du  vaste  problème  des 
transports  trouve  toute  la  force  qui  lui  est  nécessaire  pour  atténuer  sensible- 
ment les  conséquences  d'une  crise  de  trafic. 

Réduction  des  tarifs. 

Les  grosses  industries,  fournissant  ce  véhicule  en  tôle  d'acier  emboutie  pour 
assurer  leurs  transports,  font  non  seulement  bénéficier  les  Compagnies  de 
chemins  de  fer  de  tous  les  avantages  énumérés  plus  haut,  mais  encore  elles 
leur  évitent  ]<  s  fortes  dépenses  inhérentes  à  l'achat  d'un  tel  matériel. 

En  échange,  les  Compagnies  reconnaissent  à  l'expéditeur  des  réductions  très 
appréciables  qui  lui  assurent  l'intérêt  du  capital  engagé  et  un  amortissement 
très  rapide  du  matériel  qu'il  fournit. 

C'est  ainsi  que  les  Compagnies  de  chemins  de  fer  français  ont  mis  en 
vigueur  un  tarif  spécial  aux  transports  des  combustibles,  minerais,  etc., 
chargés  dans  des  wagons  de  40  tonnes  fournis  par  les  expéditeurs  ou  les  des- 
tinataires. 
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Ainsi,  par  exemple,  le  réseau  du  Nord,  sillonné  en  tous  sens  par  les  wagons 
de  grande  capacité  en  tôle  d'acier  emboutie,  système  Arbel,  a  établi,  pour  le 
transport  des  combustibles,  certaines  réductions  calculées  sur  les  prix  du  tarif 
général,  aux  conditions  suivantes  : 

1°  Réduction  de  5  0/0,  plus  autant  de  fois  1  0/0,  que  l'expédition  com- 
prend de  wagons  de  40  tonnes,  avec  un  maximum  de  16  wagons  expédiés  par 
le  même  expéditeur,  au  départ  d'une  même  gare,  à  plusieurs  destinataires 
desservis  par  la  même  gare  à  l'arrivée  ; 

2°  Redevance  de  0  fr,  05  c.  par  wagon  et  par  kilomètre  ; 

3°  Retour  gratuit  des  wagons  vides  au  point  d'où  ils  ont  été  expédiés 
pleins  : 

4°  Ces  réductions  sont  applicables  aux  expéditions  par  wagons  de  40  tonnes 
de  houille  ou  30  tonnes  de  coke,  dont  le  poids  mort  doit  être  au  maximum  de 
15  tonnes  pour  les  wagons -tombereaux  sans  frein  à  vis,  et  de  15  t.  5  pour 
les  wagons  munis  du  frein  à  vis.  Les  wagons  ne  sont  admis  à  circuler  qu'a- 
près leur  réception  par  la  Compagnie. 

Dès  l'application  de  ce  tarif  spécial,  les  industries  minières  se  sont  mises 
en  mesure  de  profiter  de  ces  réductions  en  se  procurant  des  wagons  remplis- 
sant les  conditions  de  tare  et  de  charge  indiquées.  Elles  réalisent  de  ce  fait 
une  économie  qui  atteint  3.500  francs  par  an  et  par  wagon  qui  effectue 
annuellement  120  voyages  d'environ  200  kilomètres.  S'il  s'agit  d'un  trans- 
port en  train  complet  de  16  wagons,  l'économie  que  procure  une  telle  ran  te 
atteint  par  an  150.000  francs  pour  120  voyages  de  200  kilomètres. 

C'est  ce  résultat  intéressant  les  transports  en  grande  quantité  que  je  vou- 
lais vous  exposer,  dans  le  but  d'appeler  votre  attention  sur  l'économie  que 
peut  réaliser  l'industrie  frigorifique  en  s'assurant  des  débouchés  permettant 
ses  transports  en  wagons  de  grande  capacité. 

Location  DE  WAGONS i 

Les  Sociétés  et  les  Établissements  Industriels  qui  n'ont  pas  disponibles 
1rs  capitaux  nécessaires  pour  Tachai  de  ce  matériel,  ont  recoins  à  la  Société 
de  Locution  de  W  agons  de  grande  capacité  en  lole  d'acier  emboutie,  système 
Arbel,  pour  se  procurer  le  bénéfice  des  (aril's  réduits  en  vigueur. 

Il»  trouveront  dans  cette  solution  une  économie  égale  à  la  .différence 
entre  les  réductions  de  tarit  et  le  prix  de  location  et  l'avantage  d'être  à  l'abri 
dos  crises  de  transport. 

Conclusions. 

ï)e  srmhlnblos  dispositions  peuvent  évidemment  s'étendre  au  transport 
en  Wagons  frigorifiques  de  grande  capacité.  Elles  permettent  ainsi  la  circula- 
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tioD  dans  des  conditions  économiques,  sur  tous  les  réseaux,  des  wagons 
appartenant  aux  expéditeurs  ou  aux  destinataires  de  tout*1  nationalité. 

Un  wagon,  qui,  par  sa  construction,  répond  aux  conditions  générales  de 
la  convention  de  Berne,  peut  circuler  invariablement  sur  tous  les  réseaux, 
et  s'il  réalise  sur  un  réseau  les  avantages  si  nombreux  indiqués  plus  haut,  il 
les  réalisera  sur  les  autres  réseaux,  car  il  est  indépendant  de  la  nationalité, 
et  du  type  de  locomotive  qui  le  remorque. 

Il  résulterait  d'une  entente  internationale  sur  ce  point,  un  abaissement 
du  prix  de  revient  de  la  matière  réfrigérée,  dérivant  d'une  baisse  sensible  du 
prix  de  transport. 

Je  termine  en  vous  exprimant  la  satisfaction  que  j'ai  éprouvée  en  enten- 
dant, dans  son  discours  d'ouverture  du  Congrès  International  du  Froid,  M.  le 
Ministre  de  l'Agriculture. 

J'ai  eu  pleinement  l'impression  dû-développement  prodigieux  des  Indus- 
tries frigorifiques  au  cours  de  ces  dernières  années. 

Je  suis  heureux  de  répondre  aussi  directement  aux  espérances  basées 
sur  les  résultats  économiques  du  Congrès  par  l'exposé  des  avantages  que  peut 
apporter,  aussi  bien  en  Europe  qu'en  Amérique,  le  wagon  frigorifique  de 
grande  capacité  système  Arbel. 

Je  ne  doute  pas  que  le  puissant  appui  de  notre  Sous-Section  des 
Transports  terrestres  fasse  d'ici  peu  adopter,  dans  l'intérêt  international,  cet 
instrument  moderne  de  transport  qui,  en  dehors  des  services  qu'il  peut  rendre 
à  l'intérieur  du  pays,  est  capable  d'augmenter  la  puissance  de  pénétration, 
par  l'échange,  des  denrées  alimentaires  entre  toutes  les  nations. 

C'est  pour  aider  à  atteindre  le  but  que  vous  poursuivez,  d'assurer  aux 
populations  une  alimentation  saine  et  à  bon  marché  par  la  grande  conquête 
du  froid,  que  je  vous  propose  d'émettre  un  vœu  en  vue  de  l'extension,  en 
faveur  des  wagons  frigorifiques  de  grande  capacité;  des* dispositions* en  vi- 
gueur pour  les  matières  pondéreuses  transportées  dans  ce  matériel. 

Voeu  : 

Réduction  de  prix  des  tarifs  actuels  pour  le  transport  des  produits  chargés 
dans  des  wagons  frigorifiques  de  grande  capacité,  de  tare  normale  réduite^ 
fournis  par  les  expéditeurs  ou  les  destinataires. 
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MODERN  CAR  ICE  TANKS 

By  Gebhard  EOHN,  Pr.  Saint-Paul,  Minnesota,  U.S.A. 

Résumés  (édition  française)  p.  290.  Resiimees  (deutsche  Ausgabe)  s.  273.  Summaries  (english  edition)  p.  225. 

The  first  experiment  of  constructing  cars  especially  for  the  purpose  of 
preserving  meats,  game  etc.,  during  transportation  was  tried  between  Chicago 
and  New- York  as  early  as  1867.  Meat  slaughtered  in  Chicago  was 
delivered  in  sweet  and  fresh  condition  ten  days  after  during  the  hottest  part 
of  summer. 

Each  end  of  the  car  was  provided  with  a  chamber  or  tank  in  which 
blocks  of  ice  were  packed  on  gratings  in  such  a  manner  as  to  permit  the 
circulation  of  a  current  of  air  furnished  by  a  blower  in  the  car,  driven  by 
a  belt  from  one  of  the  axles  of  a  truck,  over  the  ice  and  through  the  storage 
space  of  the  car. 

A  similar  car  was  later  used  for  transporting  fruit  from  California  to  the 
East,  but  such  a  car  was  generally  attached  to  a  passenger  train.  The  only 
difference  in  the  design  was  that  the  chilled  air  was  distributed  among  the 
fruit  boxes  through  a  large  perforated  pipe  laid  along  the  bottom  of  the  car. 
After  it  had  circulated  among  the  fruit,  it  returned  to  the  blower  and  was 
again  forced  through  the  ice  tanks.  By  this  means  the  atmosphere  of  the 
car  was  supposed  to  be  kept  at  a  uniform  temperature  of  about  40  degree  F. 

On  account  of  the  frequent  failures  due  to  the  mechanical  device  in  these 
cars  Armour  people  simplified  the  refrigerating  apparatus  by  using  galvanized 
iron  tanks  only  (one  at  each  end  of  the  car)  filled  with  ice.  There  was  no 
grating  employed,  but  the  water  from  the  melting  ice  simply  escaped  through 
a  pipe  at  the  bottom  of  these  tanks  to  the  atmosphere.  To  ascertain  and  to 
be  sure  of  a  low  enough  temperature  thermometers  were  hung  along  the 
inside  walls  of  the  cars  which  could  be  read  through  glass  plates  in  the  sides 
of  the  car. 

This  system  envolved  continuous  observation  and  care  and  was  therefore 
superseded  by  the  «  Wickes  »  apparatus.  It  consists  of  ice  compartments 
the  front  of  which  was  a  metal  lattice  screen  made  of  galvanized  iron  flats  1" 
wide  and  1  /8"  thick  interwoven  so  as  to  give  open  spaces  3"  square.  The 
ice  was  supported  by  a  grate  about  4  feet  from  the  floor. 

An  improvement  on  ice  tanks  is  the  one  of  Stimson  (fig.  4)  the  feature 
of  which  is  the  combination  of  an  ice  box  which  has  openings  in  the  front 
giving  direct  communication  between  the  storage  chamber  and  the  ice  box. 
This  latter  is  further  provided  with  an  enlarged  opening  in  its  bottom  and 
an  ice  receiving  and  overflow  tank  having  closed  sides  and  bottom  and  an 
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open  uninterrupted  top  directly  below  the  foresaid  opening  in  the  bottom  of 
the  ice  box.  The  overflow  from  the  tank  is  discharged  between  the  top  edge 
of  the  walls  of  the  tank  and  the  bottom  of  the  ice  box  and  is  then  carried  by 
a  drain  pipe  and  trap  outside  of  the  car.  The  Swift  C°,  has  cars  equipped 
with  the  design. 

The  «  Coolidge  »  car  has  a  differently  designed  tank,  drawing  of  which 
is  herewith  submitted.    The  floor  of  the  ice  box  or  tank  is  located  at  approxi- 


Fig.  I.  —  Stimson  Ice  Tanks. 


mately  half  way  between  car  floor  and  roof.  The  front  of  the  tank  does  not 
extend  to  the  roof,  neither  does  it  reach  the  floor,  details  of  which  are  shown 
on  figure  2. 

The  ice  tank  that  has  given  the  best  satisfaction  and  has  been  applied  to 
25.000  refrigerator  cars  during  the  last  5  years  (90  0/0  of  all  built)  is  the  one 
known  as  the  «  Bohn  Syphon  System  ».  The  attached  plans  will  explain  the 
following  details  (fig.  3). 

In  the  car  there  are  two  ice  tanks  ;  one  at  each  end,  the  size  of  which  is 
governed  by  the  storage  capacity  of  the  car.  For  instance,  for  a  forty  foot 
car,  having  a  total  contents  of  2.660  cubic  feet,  each  tank  is  2  feet  4  inches 
deep,  8  feet,  11/2  inches  wide  (full  inside  width  of  car)  and  6  feet,  2  1/2 
inches  high  above  the  ice  rack.  The  distance  from  the  top  of  the  ice  rack  or 
grate  to  the  floor  of  the  car  is  16  1/2  inches. 

The  partition,  dividing  the  ice  from  the  loading  compartment,  consists  ot 
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live  sections  of  syphons,  placed  between  the  up  right  hardwood  posts,  the 
latter  unes  being  3  3/4  inches  by  5  inches.  These  syphons  are  protected 
from  the  ice  by  a  galvanized  expanded  metal  screen,  2 1/2  inches  by  5  inches 
mesh,  made  of  6  or  ^  7  iron  and  from  the  goods  in  the  loading  compart- 
ment by  1  inch  by  2  1/2  inch  hardwood  strips,  spaced  2  1/2  inches  apart 
and  running  horizontally. 

These  syphons  consist  of  a  series  of  hook-shaped  galvanized  iron  plates 
of  ^  24  gauge,  are  arranged  horizontally,  2  1/2  inches  apart  vertically,  with 


Fig  .  2.  —  Coolidge  Refrigerator  Car. 


the  legs  in  an  inclined  position,  as  shown  on  the  drawing.  The  opening  or 
hook-shaped  mouth  is  1  3/4  inches  wide,  while  the  opening  in  the  neck  or 
throat,  which  points  downward  towards  the  ice  chamber  is  only  1  inch  in. 
width.  The  syphons  are  held  in  position  by  vertical  metal  plates  of  20  gal- 
vanized iron,  which  are  fastened  to  the  sides  of  the  vertical  standards  or  posts. 

It  is  recommended  that  the  ice  compartment  should  be  lined  with  ^  24 
galvanized  iron  to  protect  the  wooden  lining  of  the  car,  butin  most  cases,  on 
account  of  economy,  this  iron  lining  has  been  omitted  and  instead,  the  walls 
of  the  car  have  been  protected  by  vertical  hardwood  strips. 

The  rack  or  grating  supporting  the  ice  is  made  of  2  inch  by  4  inch 
hardwood  beams,  held  in  position  as  shown  in  the  drawing. 

the  apron  or  water-shed,  is  lined  on  top  with  ^  20  galvanized  iron, 
the  joints  of  which  are  thoroughly  soldered.  On  account  of  the  great  pitch, 
this  apron  not  alone  sheds  (lie  water  accumulated  by  the  melting  ice  quickly, 
hut  also  enables  the  rapid  washing  down  oi  saw  dust  and  other  substances 
ooming  from  the  ice. 
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The  water,  from  condensation,  is  caught  in  a  trough,  which  runs  across 
the  car  in  front  of  the  apron  and  is  then  carried  off  by  a  drain  pipe  through 
the  bottom  of  the  car,  thoroughly  protected  by  a  trap  underneath. 

It  is  very  important  that  the  water  coming  from  the  melting  ice  should 
be  carried  off  as  quickly  as  possible,  so  as  to  avoid  an  overflow  into  the 
loading  compartment. 

The  opening  in  front  of  the  apron  is  protected  by  a  screen,  made  of  ^  8 
galvanized  wire,  which  is  hinged  on  top,  so  that  it  can  be  easily  opened  and 
the  space  in  front  of  the  apron,  as  well  as  the  through  proper,  can  be  cleaned 
without  difficulty. 

To  the  insulation  of  the  car,  which  is  as  important  as  the  refrigerating 
apparatus,  more  attention  has  been  paid  than  before.  Besides  the  common 
air  spaces  with  paper,  linofelt  is  being  used  almost  exclusively  in  the  latest 
type  of  cars.  The  drawings  will  explain  themselves  in  that  respect.  This 
linofelt  consists  of  a  degummed  flax  fibre  and  has  shown  a  higher  efficiency 
for  the  purpose. 

The  system  of  air  circulation,  created  by  these  syphons,  is  as  follows  : 
The  hot  air  and  gases  given  off  by  the  perishable  goods  in  the  loading 
compartment,  enter  into  the  hook-shaped  mouth  of  the  syphons,  where  they 
are  cooled  immediately j,  due  to  the  great  conductivity  of  the  sheet  iron,  are 
drawn  then,  by  the  law  of  nature  (on  account  of  the  heavier  specific  weight) 
downward  through  the  narrow  neck  or  throat  of  the  syphon,  whereby  a 
vacuum  is  created.  The  thus  cooled  air  and  gases  come  then  in  contact  with 
the  ice.  during  which  period  they  are  being  purified,  the  melting  ice 
(  condensed  water)  carrying  off  all  impurities,  while  the  now  clean  and  pure 
air  descending  through  the  ice  and  ice  rack  into  the  room  in  front  of  the 
apron,  from  where  it  flows  into  the  loading  compartment,  completing  the 
circuit. 

Due  to  the  action  of  the  syphons,  a  perfect  circulation  is  accomplished 
and  a  uniform  temperature  throughout  the  car  is  being  maintained,  so  much 
so  that  the  difference  shown  by  recording  thermometers  in  different  places 
of  a  car  during  test  trips,  each  of  twelve  to  fifteen  days  duration,  we,re  only 
3  degrees  to  î  degrees  F. 

After  a  thorough  investigation  and  tests  made  by  the  proper  .officials  of 
the  Atchinson,  Topeka  and  Santa-Fe,  the  Great  Northern,  the  Northern 
Pacific,  Southern  Pacific,  Union  Pacific  and  other  railroads,  this  system  was 
adopted  by  them,  because  fruit  and  perishable  products  shipped  in  these  cars 
from  the  Pacific  Coast  arrived  at  Atlantic  Ocean  points  in  as  good  a  condition 
as  when  loaded,  besides  the  ice  consumption  in  cars  equipped  with  this 
syphon  system,  was  over  twenty-five  per  cent  less  than  in  other  typeset 
refrigerator  cars. 
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AMERICAN  PRACTICE  IN  REFRIGERATOR 
CAR  CONSTRUCTION 

By  E.  F.  GARRY,  Vice-President  American  Car  and  Foundry  Company,  Chicago. 
Résumés  (édition  française),  p.  299;  Résumées  (deutsche  Ausgabe),  S.  282;  Summaries  (english  edition),  p.  283. 

The  evolution  of  the  refrigerator  car  may  be  said  to  date  from  1894. 
Prior  to  that  time  scientific  principles  of  its  construction  were  little  unders- 
tood. Cars  were  of  20  tons  capacity  and  ranged  in  length  from  32  to  34  feet. 
The  weight  ran  from  46.000  to  52.000  pounds.  Nearly  every  class  of  material 
that  was  supposed  to  have  any  insulating  qualities  was  used  in  the  construc- 
tion of  refrigerators  cars.  The  result  was  great  weight,  and  ultimately  the 
excessive  dead  weight  of  the  early  refrigerator  car  caused  the  abandonment 
of  that  car.  The  loading  space  was  proportionately  much  less  than  it  is  today, 
and  the  relation  of  the  ice  box  to  the  general  dimensions  of  the  car  was  not 
scientifically  worked  out  as  it  has  been  in  the  modern  car. 

About  1904  refrigerator  car  construction  was  taken  up  in  a  scientific 
manner.  Investigations  and  experiments  were  made,  and  the  dimensions  of 
the  car  were  arrived  at  in  a  logical  way  and  not  by  guess.  To  make  the 
refrigerator-car  a  success  it  was  absolutely  necessary  to  reduce  the  dead 
weight.  Therefore  this  feature  received  consideration  first.  The  railroads 
could  not  afford  to  haul  the  old  cars  on  account  of  the  excessive  dead  weight . 

As  a  result  of  investigation  and  experiment,  a  car  40  feet  in  length , 
weighing  less  than  35.000  pounds  and  carrying  a  temperature  below  38  degrees 
(taken  12  hours  after  the  car  was  iced),  was  produced .  It  is  difficult  to 
appreciate  what  was  accomplished  through  these  changes  unless  you  keep 
before  you  the  fact  that  the  old  cars  were  32  to  34  feet  long  and  weighed  very 
close  to  52.000  pounds  and  varied  in  temperature  from  60  degrees  to  45  de- 
grees. Since  that  time  it  has  been  found  necessary  on  account  of  the  severity 
of  modern  train  service,  to  increase  the  dimensions  of  various  parts  of  the 
car  until  the  present  weight  is  about  39.000  pounds. 

There  is  no  class  of  railway  equipment  rhat  requires  more  careful,  scien- 
tific study  in  its  construction  than  the  refrigerator  car.  Unless  it  is  properly 
constructed,  after  it  is  a  few  years  old  it  is  of  little  more  value  than  a  box  car 
for  the  transportation  of  products  requiring  refrigeration,  while  its  increased 
weight  over  a  box  car  and  its  additional  cost  make  it  an  expensive  failure.  A 
car  constructed  improperly,  though  the  best  of  materials  be  used,  is  of  as 
little  value  as  a  refrigerator  car  as  a  car  built  of  cheap  materials.  The  rela- 
tion of  the  loading  space  to  the  ice  box  capacity,  height  and  width  of  car, 
and  all  such  dimensions,  enter  into  the  value  of  the  construction,  and  the 


—  ()38  - 


most  important  of  all  is  the  selection  and  application  of  the  insulating  mate- 
rial. The  size  of  the  frame  and  the  blind  lining  as  related  to  the  insulating 
material  cuts  no  small  figure.  Unfortunately  this  phase  of  the  question  is  not 
appreciated  by  many,  and  in  numerous  instances  a  refrigerator  car  order  is 
welcomed  as  an  opportunity  to  work  off  an  accumulated  stock  of  materials. 
The  insulation  is  slapped  into  place  and  the  car,  thanks  to  the  skill  of  the 
painter,  goes  out,  notwithstanding  its  inferior  construction,  apparently  as 
good  as  the  higher-priced  car  nearby  that  has  had  a  great  deal  of  time,  study, 
and  expense  put  upon  it.  In  about  two  years,  however,  when  the  paint  has 
grown  dim  and  the  real  class  of  the  poorly  constructed  car  begins  to  assert 
itself,  there  is  trouble  for  the  owmer  on  account  of  claims,  consumption  of 
ice,  etc.,  etc.  This  is  mentioned  to  refute  a  recent  statement  that  no  progress 
has  been  made  in  the  construction  of  refrigerator  cars.  The  statement  was 
based  on  the  experience  of  a  shipper  with  a  lot  of  apparently  new  cars,  but 
an  examination  of  the  insulation  and  ice  boxes  of  the  cars  in  question 
quickly  revealed  the  reasons  for  the  cars  failing  to  carry  the  produce  in  good 
shape.  Therefore  it  is  unfair  to  judge  the  truly  modern  car  by  the  failure  of 
a  few  cheaply  constructed  cars  built  without  knowledge  of  the  business  and 
generally  to  work  off  old  materials. 

The  dimensions  given  below  for  provision  and  beef  cars  have  worked 
out  most  satisfactorily  in  service. 


Refrigerator  Provision  Car. 


Genera]  Dimensions  : 


Capacity  of  car  

Length  of  car  over  end  sills  

Width  of  car  over  side  sills  ...... 

Height  of  car  between  sill  and  plate.  .  . 
Lenght  of  car  between  end  linings  .  .  . 
Length  of  car  betwen  tank  front  linings  . 

Width  of  car  between  linings  

Height  of  car  between  floor  and  ceiling  . 

Loading  capacity  in  cubic  feet  

Light  weight  of  car  


(30.000  lbs. 
40'0". 


9'0". 


39<3"5/8. 


/  • 
7*5-5/16". 


2.047,40  cu.  ft. 
39:&0O  lbs. 


Floor  Frame- 


Side  sills  

Intermediate  sills  . 
Center  sills.  .  .  . 
Knd  sills  (Oak)  .  . 
Needle  be;nns  ((  >ak  | 


W  X  9". 
4"  X  9". 
4"£X  9". 
6"  X  9". 
4"  X  8". 
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Standard  Double  Lino-felt  Insulation. 
One  Ice  Box  at  Each  End  of  Car. 


Refrigerator  Beef  Car. 

General  Dimensions  :  > 

Capacity  of  car   00.000  lbs. 

Length  of  car  over  end  sills   36'0". 

Width  of  car  over  side  sills   8'11". 

Height  of  car  between  sill  and  plate.  .  .  7T'. 

Length  of  car  between  end  linings  .  .  .  35'1  5/8". 

Length  of  car  between  tank  aprons  .  .  .  31'0". 

Width  of  car  between  linings   8'5/8". 

Height  of  car  bel  ween  floor  and  ceiling  .  7'l-9/16". 

Loading  capacity  in  cubic  feet   1779,30  cu.  ft, 

Light  weight  of  car   38.000  lbs. 

F I  nor  Frame  : 

Side  sills  o"  X  9". 

Intermediate  sills  5"  X  9"* 

Center  sills  5"  X  9". 

End  sills  (Oak)   8"  X  9". 

Needle  beams  (Oak)  i*"X8". 

Standard  Double  Linofeld  Insultation. 
Four  Ice  Tanks  in  Each  End  of  Car. 


These  specifications  provide  for  an  all  wooden  car.  Steel  underframes 
can  be  substituted  without  detracting  from  the  efficiency  of  the  insulating 
qualities  of  the  car.  or  a  steel  center  sill  construction,  which  is  very  popular 
at  the  present  time,  can  be  applied.  The  necessity  of  the  steel  underframe  or 
steel  center  sill  i^  to  withstand  the  shocks  when  refrigerator  cars  are  placed 
in  trains  anions  50-ton  cars.  The  steel  center  sill  construction  has  the 
ad  vantage  of  keeping  the  weight  as  well  as  the  price  down  and  supplying  the 
necessary  strength.  On  account  of  the  necessarily  great  weight  of  the  refrige- 
rator car.  amy  device  thai  will  reduce  ils  weigh  I  and  at  the  same  time  maintain 
its  efficiency  is  a  desirable  one. 

The  cost  of  a  first  class  modern  refrigerator  car  of  wooden  construction 
i>  in  the  neighborhood  of  S  1.100.  The  steel  underframe  car  costs  S  1 .350. 
The  steel  center  sill  construction  could  probably  be  provided  for  S  1.250. 
These  prices  cover  first  class  construction  throughout. 

Undoubtedly  conditions  will  develop  so  that  in  the  future  cars  instead 
fltf  having  double  will  have  quadruple  insulation.    The  saving  in  ice  and  the 
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superior  condition  of  the  commodities  transported  in  those  cars  will  justify 
the  shipper  paying  a  greater  rate  to  compensate  the  railroad  for  carrying  the 
increased  dead  weight. 

No  two  sets  of  figures  agree  as  to  the  cost  of  maintaining  refrigerator 
cars,  although  at  the  end  of  a  period  of  ten  years,  if  an  average  could  be 
secured,  no  doubt  a  car  that  apparently  costs  the  most  for  maintenance  because 
something  is  being  done  to  it  a  short  time  after  it  is  turned  out  of  the  shop, 
will  be  much  cheaper  than  the  car  that  runs  for  several  years  without 
attention.  A  refrigerator  car  should  be  painted  frequently,  nuts  should  be 
tightened,  hatch  plugs  inspected  very  often,  and  most  important  of  all  is 
constant  inspection  of  the  doors.  The  doors  of  a  refrigerator  car  are  one  of 
the  most  difficult  parts  of  its  construction.  They  should  always  be  tight,  and 
a  little  attention  will  keep  them  in  good  condition.  Cars  used  for  the  trans- 
portation of  beef  should  receive  especial  treatment  to  destroy  any  animal 
matter  that  may  collect  on  the  floors  or  under  the  base  boards  ;  otherwise  the 
car  is  unsanitary. 

The  transportation  of  commodities  requiring  refrigeration  is  really  in  its 
infancy,  and  undoubtedly  the  refrigerator  car  will  prove  a  great  source  of 
income  to  the  railroads  in  the  future,  as  well  as  a  blessing  to  mankind  by 
placing  in  all  the  markets  of  the  world  fruits  and  vegetables  of  tropical 
climates  in  such  condition  and  at  such  prices  that  even  the  laboring  man  can 
provide  his  family  with  these  health-giving  luxuries. 


NOUVEAU  TYPE  DE  WAGON  FRIGORIFIQUE 

par  M.  A.  DERIES,  directeur  général  de  la  Société  nouvelle  des  Établissements 

de  l'Horme  et  de  la  Buire. 

Ce  nouveau  type  de  wagons  a  été  construit  pour  la  Société  des  Magasins 
et  Transports  Frigorifiques  de  France.  La  charge  de  glace  que  ces  wagons 
peuvent  recevoir  est  très  largement  suffisante  pour  les  parcours  français  et 
européens,  pour  lesquels  ils  ont  été  étudiés;  leur  exploitation  a  montré  que  la 
provision  de  glace  n'est  jamais  épuisée  en  fin  des  plus  longs  trajets. 

Pendant  le  chargement  des  denrées,  l'on  maintient  fermées  les  ouver- 
tures destinées  à  produire  en  cours  de  route  là  circulation  d'air  ;  le  wagon  est 
à  l'état  statique  au  point  de  vue  frigorifique,  du  fait  du  très  bon  isolement 
des  parois,  et  la  quantité  de  glace  fondue  est  insignifiante . 

Ce  point  a  fait  l'objet  d'expériences  de  très  longue  durée  sur  un  de  ces 
wagons  placé  tantôt  en  plein  air,  tantôl  dans  une  salle  que  L'on  chauffait 
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plus  ou  moins.  Des  thermomètres  enregistreurs  ont  montré  que  la  tempéra- 
ture intérieure  du  wagon  était  en  quelque  sorte  constante  aux  environs  de 
5°,  et  à  peine  influencée  par  les  varations  de  la  température  de  la  salle.  L'exa- 
men du  procès-verbal  et  des  diagrammes  n°  1  et  2,  relevés  dans  ces  essais, 
montre  nettement  ces  résultats  intéressants. 

Ce  caractère  d'isothermie  permet  d'employer  ces  wagons,  pendant  l'hiver 
pour  le  transport  des  denrées  qui  craignent  le  froid. 

En  cours  de  route,  le  wagon  est  à  l'état  dynamique  au  point  de  vue  fri- 
gorifique ;  la  glace  fond  peu  à  peu  du  fait  de  la  circulation  multiple  d'air  que 
l'on  établit  à  son  intérieur,  au  moyen  de  prises  supérieures  vers  les  bouts, 
dont  l'air  traverse  les  bacs  correspondants,  et  de  ventilateurs  d'évacuation, 
dits  torpédos,  placés  au  sommet  du  wagon  vers  le  milieu.  Cette  circulation 
d'air  peut  être  rendue  à  volonté  plus  ou  moins  considérable. 

Elle  est  réglée  par  le  transporteur,  d'après  la  nature  des  denrées  trans- 


Fig.  A.  —  Le  nouveau  wagon  de  la  Société  des  Magasins  et  Transports  frigorifiques  de  France. 


portées,  suivant  qu'elles  exigent  un  renouvellement  plus  ou  moins  abondant 
et  aussi  en  tenant  compte  de  la  vitesse  du  train  dont  le  wagon  fait  partie. 

Comme  la  pratique  de  ces  wagons  le  montre,  grâce  aux  précautions 
prises,  cette  circulation  d'air  ne  donne  pas  lieu  à  des  dépôts  d'impuretés  et 
d'humidité  sur  les  denrées  ou  sur  les  parois  intérieures  du  wagon. 

Les  parois  inférieures  des  bacs  affectent  la  forme  d'une  toiture  à  deux 
pans,  disposition  qui  a  pour  objet  de  faciliter  l'écoulement  à  l'extérieur,  de 
l'eau  de  fusion  de  la  glace,  ainsi  que  l'égouttage  de  l'eau  provenant  de  la 
condensation  des  vapeurs  émises  par  les  denrées  aqueuses  transportées.  Cette 
dernière  eau  est  recueillie  par  un  parapluie  spécial,  de  façon  à  être  rejetée 
également  à  l'extérieur  du  wagon. 

Au  sujet  de  la  construction  des  wagons  frigorifiques,  il  y  a  lieu  de  re- 
mercier les  Compagnies  de  Chemins  de  fer,  qui  au  début  ont  facilité  l'étude 
des  nouvelles  dispositions,  en  mettant  à  la  disposition  de  Sociétés  ou  de  par- 
ticuliers quelques  uns  de  leurs  wagons  couverts,  en  vue  de  transformations 

41  III 


—  642  — 


ou  d'aménagements  spéciaux.  Mais  maintenant  que  l'exploitation  de  ces 
wagons  frigorifiques  est  entrée  véritablement  dans  la  pratique,  et  que.  tout 
en  prévoyant  des  améliorations  ultérieures,  on  peut  considérer  comme  vala- 
blement acquises  les  principales  dispositions  adoptées,  il  nous  semble  plus 
avantageux  et  même  plus  économique  de  construire  des  wagons  spécialement 
étudiés  et  aménagés  au  point  de  vue  frigorifique  et  pour  le  transport  des  den- 
rées périssables. 

Dans  cet  ordre  d'idées,  il  convient  d'ajouter  que  l'on  sera  probablement 
conduit  à  créer  des  wagons  de  plusieurs  types  et  de  capacités  différentes,  en 
rapport  avec  la  qualité  des  denrées  transportées,  viandes,  poissons,  légumes 
et  fruits,  ou  encore  fleurs. 

En  outre  du  programme  fixé  par  les  Compagnies  de  Chemins  de  fer  pour 
le  châssis  —  la  traction  —  le  freinage  —  les  conduites  de  chauffage  —  les 
données  extérieures  de  la  caisse  —  la  charge  sur  les  rails,  les  constructeurs, 
tout  en  étudiant  les  meilleures  dispositions  frigorifiques,  ont  à  rechercher 
avec  le  concours  des  transporteurs,  les  meilleurs  aménagements  possibles 
dans  chaque  cas  spécial. 

Mais,  quelles  que  soient  les  solutions  qui  seront  adoptées  dans  l'avenir, 
il  est  nécessaire  que  ces  wagons  satisfassent  aux  conditions  suivantes, 
qui  ont  été  particulièrement  recherchées  et  ont  pu  être  réalisées  dans  le  der- 
nier type  de  wagon  de  la  Société  des  Magasins  et.  Transports  Frigorifiques 
de  France  : 

1°  Une  légèreté  relative  lui  permettant  d'utiliser  au  maximum  le  tonnage 
autorisé  par  les  tarifs  spéciaux,  lout  en  restant  dans  les  limites  de  la  charge 
sur  rails,  ce  qui  correspond  à  une  tare  de  12  tonnes  500  ; 

2°  Une  capacité  aussi  grande  que  possible  en  raison  de  la  faible  densité 
du  chargement  ; 

3°  Des  propriétés  isolantes  capables  de  réduire  au  minimum  la  consom- 
mation de  la  glace  en  même  temps  qu'un  pouvoir  réfrigéra  ni  suffisant  pour 
assurer  la  conservation  des  marchandises  transportées. 

4°  Une  très  grande  simplicité  et  beaucoup  de  robustesse  dans  tous  les 
éléments  de  la  construction;  de  très  grande  facilités  d'exploitation  et  d'entre- 
tien en  même  temps  que  des  frais  aussi  réduits  <pie  possible. 

On  ;i  parlé  de  w  ;igons  frigorifiques  à  boggies  de  très  gr;mde  capacité. 
I  les  opinions  très  diverses  peuvent  èlre  émises  à  ce  sujet,  suivant  que  l'on 
envisage  des  parcours  d'ordre  intérieur  dans  un  pays  restreint  et  à  trajets 
i.qtides  comme  la  France  ;  des  parcours  internationaux  Européens  plus  ou 
moins  longs:  la  capacité  (le  production  m  denrées  périssables  des  pays  «l'ori- 
gine ;  h  capacité  d'absorption  des  pays  d'arrivée. 

A  ce  sujet,  il  nous  semble  qu'il  convient  de  laisser  le  temps,  les  usages 
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el  les  nouvelles  habitudes  faire  leur  œuvre  et  fixer  les  meilleurs  programmes 
et  règles  d'exploitation  de  l'avenir. 

D'ailleurs  clans  cet  ordre  d'idées,  il  ne  faut  pas  perdre  de  vue  que  le 
matériel  roulant,  comme  dimensions,  écartement  d'essieux  et  autres  données 
d'établissement,  doit  être  en  rapport  avec  les  moyens  actuels  de  manœuvre, 
de  chargement  et  de  déchargement  existant  dans  les  gares  et  entrepôts  de 
départ  et  d'arrivée. 

Il  doit  subir  progressivement  les  modifications  dues  à  l'amélioration  de 
ces  moyens. 

ESSAIS  DE  REFROIDISSEMENT  ET  D'ISOLEMENT 
effectués  aux  Chantiers  de  la  Buire  sur  un  des  wagons  frigorifiques 
de  la  Série  n°  5605-5629,  construits  en  1907  pour  la  Société  des 
Magasins  et  Transports  frigorifiques  de  France. 

Lundi  13  avril  1908.  —  De  2  heures  à  3  heures  et  demie  de  l'après-midi, 
on  charge  dans  les  quatre  bacs  du  wagon,  environ  1 . 750  kilogrammes  de 
glace  en  pains,  qui  sont  placés  entiers  les  uns  à  côté  des  autres. 

A  2  heures,  avant  le  chargement,  la  température  intérieure  du  wagon  était 
de  17°  C.  et  à  3  heures  et  demie,  à  la  fin  du  chargement,  elle  était  déjà  des- 
cendue à  12°.  les  portes  du  wagon  étant  restées  fermées. 

A  5  heures  du  soir,  une  heure  et  demie  après  le  chargement,  la  tempéra- 
ture était  de  9°. 

Les  portes  sont  ouvertes  et  Ton  introduit  dans  le  wagon  quarante  sacs  de 
20  kilogrammes  de  débris  de  bois,  soit  un  chargement  de  800  kilogrammes 
à  20°. 

Pendant  ce  chargement  de  courte  durée,  mais  qui  occasionne  une  ouver- 
ture des  portes  de  trois  quarts  d'heure,  la  température  remonte  à  11°. 
Le  wagon  est  refermé  à  5  heures  trois  quarts. 

Un  thermomètre  enregistreur  est  placé  à  son  intérieur,  dans  le  plan  médian 
du  wagon,  à  70  centimètres  au-dessus  du  plancher  et  à  un  quart  de  la  lon- 
gueur du  wagon  à  partir  d'un  des  bouts. 

Un  thermomètre  enregistreur  de  comparaison  est  placé  dans  la  guérite  du 
wagon,  dont  la  fenêtre  est  maintenue  ouverte. 

Les  marches  de  ces  thermomètres  enregistreurs  ont  été  comparées  du  sa- 
medi 11  au  lundi  13  et  ont  été  trouvées  parallèles  et  avec  une  différence  très 
sensiblement  constante  d'environ  1/2°. 

Toutes  les  ouvertures  du  wagon  sont  fermées  de  façon  à  ne  pouvoir  être 
indûment  ouvertes. 

Du  mardi  14  au  jeudi  16.  —  Le  wagon  est  volontairement  transporté  en 
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divers  points  de  la  Buire  de  températures  différentes  :  plein  air  et  atelier 
chauffé. 

Jeudi  16  avril.  —  Visite  extérieure  du  wagon.  —  4  heures  soir.  —  Le  ther- 
momètre enregistreur  de  la  guérite  est  monté  jusqu'à  21°.  En  ouvrant  la 
trappe  d'un  des  bacs,  on  constate  que  la  glace  est  presque  intacte. 

Vendredi  17  avril.  —  Visite  intérieure  et  extérieure  du  wagon.  —  Le  ther- 
momètre extérieur  a  oscillé  de  -j-  8  à  +  21°.  L'écart  maximum  des  tempéra- 
tures à  l'extérieur  a  donc  été  de  15°. 

Le  thermomètre  intérieur  a  oscillé  dans  la  même  période  de  -f  S  à  +  6°. 
L'écart  maximum  des  températures  a  donc  é'é  à  l'intérieur  de  1°  correspondant 
à  l'écart  maximum  de  lo°  à  l'extérieur. 

L'examen  des  graphiques  des  deux  thermomètres  fait  aussi  ressortir  : 

1°  Que  les  écarts  de  température  extérieure  en  plus  ou  en  moins  mettent 
environ  six  heures  de  temps  pour  donner  leur  effet  à  l'intérieur  du  wagon  ; 

2°  Qu'il  a  fallu  environ  dix-huit  heures  pour  que  la  température  intérieure 
du  wagon  descende  de  17  à  5°. 

En  y  comprenant  le  refroidissement  du  chargement  de  800  kilogrammes 
de  débris  de  bois,  on  peut  fixer  à  vingt  heures  au  maximum,  à  partir  du  rem- 
plissage des  bacs  de  glace,  le  temps  nécessaire  pour  porter  l'intérieur  du  wagon 
à  la  température  de  5°. 

Après  avoir  changé  les  feuilles  des  thermomètres  enregistreurs,  on  a  placé 
à  l'intérieur  du  wagon  quatre  bidons  métalliques  contenant  ensemble 
200  litres  d'eau  chaude  à  57°  3/4  C.  et  simulant  un  chargement  de  denrées  à 
des  températures  élevées.  Le  wagon  complètement  fermé  a  été  abandonné  à 
lui-même  pendant  huit  jours.  Pendant  cette  période,  il  est  volontairement 
transporté  en  divers  points  de  la  Buire  de  températures  différentes. 

Vendredi  24  avril.  —  Les  bacs  sont  visités  à  3  heures  et  demie.  Environ 
les  quatre  cinquièmes  de  la  glace  ont  été  fondus  dans  ce  délai  de  douze  jours 
depuis  le  chargement. 

Le  thermomètre  extérieur  a  oscillé  entre  +  6  et  +  19°.  L'écart  maximum  a 
donc  été  de  13°. 

Sous  l'effet  de  la  charge  d'eau  chaude  et  une  fois  les  portes  du  wagon  fer- 
mées, la  température  à  l'intérieur  descend  en  quarante-deux  heures  de  + 10° 
à  +  5°,  et  une  fois  l'eau  à  -f-  5°,  la  température  oscille  d'abord  pendant  les 
deux  premiers  jours  entre  +  4  et  +  5°  et  ensuite  entre  -f-  5  et  -f-  6°  1  /2.  Cette 
légère  surélévation  correspond  du  reste  à  la  température  extérieure  plus 
élevée  et  aussi  au  pouvoir  de  moins  en  moins  réfrigérant  des  bacs,  par  suite 
de  la  quantité  de  glace  précédemment  fondue. 
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LE  WAGON  FRIGORIFIQUE  SYSTÈME  S.W.  LIRE 
POUR  LE  TRANSPORT 
DES  PRODUITS  ALIMENTAIRES 

Rapport  présenté  par  le  COMITÉ  RUSSE. 

Résumés  (édition  française),  />.  291  ;  Résumées  (deutsche  Ausgabe),  S.  280 ;  Summaries  (em/lish  edition)  p.  131. 

Ce  wagon  frigorifique  est  destiné  au  transport  des  produits  alimentaires 
par  temps  chaud.  La  réfrigération  n'est  pas  obtenue  par  fusion  de  la  gJace, 
mais  simplement  par  evaporation  d'eau,  évaporation  produite  au  moyen  du 
mouvement  du  train. 

Les  gravures  ci-contre  représentent  (fig.  1)  une  vue  longitudinale  et  une 
vue  latérale  partielle  du  wagon;  (fig.  2),  sa  coupe  transversale,  et  (fig.  3),  sa 
coupe  horizontale  et  son  élévation. 

Ce  wagon  est  un  fourgon  à  marchandises,  couvert,  du  type  normal,  dont 
les  parois  intérieures  sont  recouvertes  de  feutre.  La  caisse  métallique,  c'est-à- 
dire  la  «  chambre  frigorifique  »  A  (en  tôle  de  fer,  cuivre  ou  zinc),  placée  à 
l'intérieur  du  wagon,  est  rivée  aux  montants  B  et  aux  tirants  transversaux  C. 
Cette  chambre  est  fixée  au  plancher  spécial  D  fixé  aux  trois  poutres  E.  Les 
parois  latérales  de  la  chambre  sont  munies  de  portes  F  à  doubles  battants. 
Toute  la  surface  extérieure  de  la  chambre  A  et  des  portes  F  est  recouverte 
d'un  tissu  de  coton  épais.  Le  réservoir  G,  en  tôle  de  chaudière,  est  placé 
au-dessus  de  la  chambre  A;  le  remplissage  d'eau  s'effectue  par  le  trou 
d'homme  K.  Ce  réservoir  repose  sur  quatre  supports  L  et  sur  six  traverses  L' 
en  fer.  En  prévision  d'avaries  possibles  et  de  réparations  à  faire,  la  chambre  A 
n'est  pas  fixée  à  demeure  au  wagon  ;  elle  ne  s'appuie  que  par  sa  partie  infé- 
rieure aux  cornières  M  dig.  2),  fixées  au  plancher  du  wagon  dans  le  sens 
longitudinal.  Les  montants  latéraux  N  de  la  chambre  A  passent  en  haut,  dans 
l'encastrement  des  poutres  longitudinales  \,  fixées  aux  traverses  L'.  Cet 
arrangement  permel.  en  cas  de  besoin,  d'extraire  la  chambre  A  du  fourgon, 
en  en  démontant  un  des  côtés. 

La  réfrigération  se  produit  dès  que  l'eau  coule  du  réservoir  G  par  fe 
robinel  S.  dont  la  manette  est  extérieure,  dans  le  tuyau  R,  percé  de  nombreux: 
trous  latéraux;  en  passant  par  ces  trous,  l'eau  imbibe  le  tissu  placé  sur  la 
caisse  A.  L'air  pénétrant  dans  le  wagon  par  les  quatre  ventilateurs  T.  fixés  à 
La  partie  inférieure  du  wagon,  et  s'échappant  par  le  tuyau  de  sortie  Y,  pro- 
duit un  fort  tirage  qui  provoque,  par  suite  de  l'évaporation  de  l'eau  sur  la 
surface  de  la  chambre  A.  un  refroidissement  des  parois  et  de  l'espace  intérieur 
de  la  chambre.  De  plus,  par  suite  du  refroidissement  des  produits  emmaga- 
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sinés  dans  la  chambre,  l'humidité  se  condense,  l'eau  passe  par  le  tuyau  Z  et  est 
évacuée.  Les  ventilateurs  G  doivent  avoir  leurs  orifices  tournés  dans  la  direc- 
tion de  la  marche  du  train,  pendant  la  marche,  et  le  coude  du  tuyau  d'extrac- 
tion V  doit  être  tourné  en  sens  inverse.  Les  ventilateurs  T  doivent  être  tournés 
contre  le  vent,  pendant  les  arrêts  de  quelque  durée,  et  le  coude  du  tuyau  V 
en  sens  opposé.  Le  tuyau  V  passe  au  travers  du  réservoir  G.  La  flèche  (fig.  1) 
indique  la  direction  de  la  marche  du  train  ;  la  disposition  correspondante  des 
ventilateurs  T  et  du  tuyau  d'extraction  V,  est  également  indiquée  pour  le  cas 
considéré. 

La  superficie  des  parois  de  la  chambre  est  d'environ  36,416  mètres  carrés. 
Des  expériences  ayant  montré  que  21,52  litres  d'eau  s'évaporent  par  heure  sur 
une  superficie  de  4.552  mètres  carrés,  172  litres  d'eau  par  heure  seront 
nécessaires  pour  réfrigérer  toute  la  superficie. 

Le  volume  du  réservoir  G  est  de  2.583  litres  :  la  réserve  d'eau  suffira 
pendant  15  heures  de  travail  utile  du  wagon  frigorifique.  Une  aussi  grande 
réserve  d'eau  n'est  nécessaire  que  sur  les  lignes  sur  lesquelles  les  stations 
munies  de  réservoirs  à  eau  sont  très  éloignées  les  unes  des  autres;  en  cas 
d'alimentation  normale,  la  réserve  d'eau  et  le  volume  du  réservoir  peuvent 
être  réduits  de  moitié. 

Explications.  —  Le  wagon  frigorifique  présente  les  particularités  sui- 
vantes : 

1°  Les  parois  extérieures  du  wagon  sont  doubles  et  l'espace  intermé- 
médiaire  est  rempli  de  liège,  sciure  de  bois  ou  feutre  ; 

2°  L'espace  situé  entre  les  parois  du  wagon  et  les  parois  de  la  chambre 
frigorifique  ne  doit  pas  être  de  moins  de  150  millimètres; 

3°  Le  tissu  doit  être  tendu  solidement  sur  la  chambre  et  couvrir  toute 
sa  surface;  un  tissu  de  jute  est  préférable,  car  il  n'est  pas  sujet  à  la  putré- 
faction ; 

4°  Les  ventilateurs  doivent  être  convenablement  disposés  pour  que  l'air 
pénètre  bien  par  tout  l'orifice; 

5°  Les  tuyaux  de  condensation  doivent  être  disposés  de  façon  qu'ils  ne 
soient  pas  obstrués  par  les  produits  chargés  dans  le  wagon; 

6°  Les  orifices  du  tuyau  qui  sert  à  imbiber  le  tissu  doivent  être  disposes 
de  telle  sorte  que  l'eau  s'écoule  lentement  et  uniformément  dans  toutes  les 
directions. 

Avantages  du  Wagon. 

1°  Chaque  fourgon  à  marchandises  ordinaire  peut  être  transformé,  ce 
qui  n'entraînera  pas  de  grands  frais; 

2°  Il  nVsl  plus  nécessaire  de  s'approvisionner  de  glace,  d'où  une  grande 
économie; 
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3°  On  a  une  température  toujours  égale,  uniforme  dans  tout  le  wagon, 
ce  qu'on  ne  peut  obtenir  avec  les  wagons-glacières,  où  la  réfrigération  est 
toujours  plus  forte  près  des  caisses  contenant  la  glace. 

La  réfrigération  dans  des  wagons  de  voyageurs  s'effectue  plus  simple- 
ment, comme  l'ont  démontré  des  essais  faits  sur  les  chemins  de  fer  du 
Transcaucase  :  tout  ou  partie  du  wagon  (un  compartiment)  est  recouvert 
d'un  plafond  métallique,  recouvert  lui-même  d'un  tissu  imbibé  d'eau  ;  l'éva- 
poration  se  fait  par  le  ventilateur  disponible;  on  est  arrivé  aux  résultats 
suivants  :  pendant  que  la  température  extérieure  était  de  +  45°  R,  la  tempéra- 
ture, à  l'intérieur  du  wagon,  se  maintenait  constamment  à  20°  R.  Cette 
température  peut  même  être  réduite  en  augmentant  la  surface  de  réfrigé- 
ration. 


WAGON  THERMO-RÉGULATEUR 
POUR  LE  TRANSPORT  DES  PRODUITS  PÉRISSABLES 
(Système  MAKSOUTOFF) 

Par  le  COMITÉ  RUSSE 

Résumés  (édition  française),  p.  296  ;  Resûmess  (dentscheAusgabe),  S.  279;  Summaries  (english  edition),  p.  230. 

Il  n'y  a  pas  encore  longtemps  il  y  avait,  à  500  ou  1.000  kilomètres  de 
Moscou  et  de  Saint-Pétersbourg,  de  vastes  pâturages  d'où  le  bétail  était 
envoyé  dans  ces  villes.  Ces  pâturages  n'existent  plus  actuellement,  et  il  est 
nécessaire  que  le  bétail  soit  amené  de  2.500  à  3.000  kilomètres. 

Le  transport  du  bétail  sur  pied  est  extrêmement  coûteux,  peu  pratique, 
et  influe  sur  les  prix  de  la  viande  dans  les  villes. 

Les  faux  frais  de  la  livraison  du  bétail  vivant,  sur  une  distance  de  2.500 
à  3.000  kilomètres,  s'élèvent  de  2  à  3  roubles  par  poud  (32  à  48  francs  par 
1 00  kilogrammes) .  Ces  frais  s'élabl  issent  ain  si  :  1 0  tarif  des  chemins  de  fer  ;  2°  perte 
de  poids;  3°  risque  d'épizootie;  4°  frais  de  transport  pour  le  produit  utile 
(la  viande)  compris  avec  les  matières  n'ayant  absolument  aucune  valeur, 
telles  que  contenu  des  boyaux,  etc.,  et  enfin,  5°  alimentation  du  bétail 
pendant  le  trajet. 

La  capacité  de  chargement  du  wagon  n'étant  utilisée  que  pour  un  tiers 
quand  on  transporte  du  bétail  vivant,  le  nombre  des  wagons  nécessaires  pour 
la  livraison  du  bétail,  à  Saint-Pétersbourg  seulement,  s'élève  à  55.000  par  an. 
Tous  ces  frais  pourraient  être  réduits  en  partie,  et  seraient  même  entièrement 
supprimés,  si  la  livraison  de  la  viande  fraîche  s'effectuait  à  l'état  abattu.  Une 
réduction  du  prix  de  la  viande  est  tout  à  fait  impossible  avec  la  méthode 
actuelle  de  l'approvisionnement  des  villes.  Celte  question  est  cependant  si 
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importante  qu'elle  devient  une  véritable  question  d'Etat  et  pour  la  résoudre, 
plusieurs  projets  d'installations  diverses  pour  le  transport  de  la  viande  fraîche 
ont  été  soumis.  En  examinant  tous  ces  projets  en  détail,  on  constate  que. 
dans  tous,  un  seul  but  est  généralement  poursuivi  :  la  possibilité  du  trans- 
port de  la  viande  pendant  l'été,  de  sorte  que  les  inventeurs  ne  visent  qu'à 
faire  abaisser,  par  un  procédé  quelconque,  la  température  du  wagon  dans 
lequel  s'effectue  le  transport. 

Les  types  de  wagons  imaginés  dans  ce  but  peuvent  se  diviser  en  deux 
groupes  :  l'un,  dans  lequel  la  réfrigération  est  obtenue  au  moyen  de  la  glace, 
l'autre,  dans  lequel  elle  est  obtenue  au  moyen  de  la  réfrigération  artificielle, 
produite  par  des  machines.  La  possibilité  de  livrer  la  viande  fraîche  en  été 
acquiert  incontestablement  une  haute  importance,  parce  que  cette  viande  ne 
pourrait  pas  être  livrée,  même  à  des  distances  comparativement  courtes,  sans 
se  gâter  ;  en  outre  les  arrivages  de  viande  gelée  sont  absolument  impossibles 
quand  la  température  extérieure  est  très  élevée,  ce  qui  ne  diminue  pas  l'im- 
portance des  livraisons  de  viande  fraîche  pendant  l'hiver,  venant  des  endroits 
éloignés  (au  delà  de  2.000  à  3.000  kilomètres). 

La  consommation  de  viande  fraîche  est  considérable  en  hiver,  malgré 
les  énormes  arrivages  de  viande  gelée,  et,  quoique  la  viande  fraîche  soit 
actuellement  transportée  dans  des  wagons  garantis  contre  le  froid,  mais  sans 
aucune  installation  spéciale,  sauf  qu'ils  ont  des  parois  doubles  et  sont  garnis 
de  feutre  à  l'intérieur,  ces  transports  ne  sont  possibles  que  sur  de  courtes 
distances,  nécessitant  de  quatre  à  six  jours  de  trajet,  et  quand  le  froid  n'est 
pas  excessif.  La  marchandise  prend  toujours  une  certaine  odeur  de  renfermé 
dans  ces  wagons  qui  ne  sont  munis  d'aucun  système  de  ventilation  ;  par 
conséquent,  le  transport  de  viande  fraîche  à  des  distances  de  dix  à  douze 
jours  de  route  n'est  pas  possible.  Quand  le  froid  est  excessif  toute  la  mar- 
chandise gèle,  et  elle  se  détériore  aux  environs  de  0°. 

Si  l'on  cherche  à  transporter  de  la  viande  fraîche  à  des  distances  de  2.000 
à  .'k000  kilomètres,  il  faut  veiller  à  ce  que  le  wagon,  installé  à  cet  effet, 
puisse  suffire  aux  exigences  des  transports  en  été  comme  en  hiver.  Le  trans- 
port de  la  viande  fraîche  en  hiver  acquiert  une  plus  grande  importance 
encore  par  ce  fail  que  la  majorité  du  bétail,  venant  de  Sibérie  et  du  pays 
d'Orenbourg  à  Saint-Pétersbourg,  suit  la  route  du  nord,  où  l'hiver,  aceompa- 
unr  de  fortes  gelées,  dure  sept  mois  par  an,  au  moins. 

La  conservation  de  la  viande  fraîche  exige  donc  les  conditions  suivantes  : 
I"  nne  température  de  2" à  o"  C. au-dessus  de  0";  2°  la  sécheresse  de  l'air  de 
40  à  00  "/„  d'humidité;  3°  pureté  de  l'air  débarrassé  de  poussière,  el  son 
renouvellement  au  moins  4  fois  par  heure.  Si  toutes  oes  conditions  sonl  rem- 
plu  s.  la  viande  fraîche  peut  conserver  sa  bonne  qualité  pendant  plus  de  trois 
semaines,  el  elle  acquiert  même  quelques  propriétés  qui  augmentent  son 
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goût  et  ses  qualités  nutritives.  Par  suite  de  la  perte  d'eau,  la  viande  devient 
plus  compacte  et  plus  mûre,  c'est-à-dire  plus  tendre  et  plus  assimilable. 

Jusqu'à  présent,  presque  rien  n'a  été  entrepris  pour  transporter  la 
viande  en  hiver  sur  de  grandes  distances.  Les  tentatives  faites  consistaient  à 
ch;iuffer  simplement  l'air  dans  le  wagon,  par  un  système  quelconque  de 
chauffage;  elles  n'ont,  comme  de  raison,  donné  aucun  résultat  satisfaisant.  Il 
est,  d'abord,  très  difficile  de  régler  la  température  par  un  chauffage  ordinaire  ; 
de  plus,  dans  ces  conditions,  l'air  s'imbibe  d'humidité  à  tel  point  que  ki 
viande  commence  rapidement  à  se  gâter. 

En  essayant  de  résoudre  la  question  du  transport  de  la  viande  par  temps 
froid,  il  est  indispensable  de  remarquer  que:  1°  l'humidité  de  Fair  varie  en 
hiver  de  40  à  60  0/0,  quand  la  température  de  l'air  est  très  au-dessous  0°  ; 
2°  l'air  est  absolument  pur  quand  la  terre  est  couverte  de  neige,  et,  par 
conséquent,  il  est  nécessaire  d'obtenir  trois  conditions  encore  :  de  surchauffer 
l'air  jusqu'à  2°  à  5°  C,  sans  augmenter  son  humidité,  de  pouvoir  le  régler 
dans  ces  limites,  et  enfin,  de  le  renouveler  quatre  fois  par  heure,  au  moins. 
Il  faudra,  dans  ce  cas,  veiller  encore  à  ce  que  les  frais  ne  soient  pas  trop 
élevés. 

Le  modèle  suivant  d'un  wagon  pourrait  répondre  aux  exigences  exposées 
plus  haut  : 

Type:  wagon  sur  trois  ou  quatre  essieux,  longueur  15  à  18  mètres 
hauteur  environ  3  mètres,  chargement  utile  :  19  à  20  tonnes  (fig.  1). 

Remarque.  Le  premier  wagon  construit  pour  les  essais,  a  les  dimensions 
d'un  wagon  de  marchandises  ordinaire  avec  frein  ;  il  est  un  peu  plus  haut 
que  ce  dernier.  Ce  wagon  sort  de  l'usine  Felser  de  Riga;  les  machines  élec- 
triques ont  été  fournies  par  la  Société  Générale  d'Electricité  de  Riga. 

Les  parois,  plafond,  plancher  et  battants  des  portes  sont  garnis  de  liège 
ou  d'un  autre  corps  mauvais  conducteur  de  la  chaleur. 

tés  parois  sont  couvertes  extérieurement  et  intérieurement  de  bois  peint 
en  blanc. 

Le  wagon  est  divisé  en  deux  parties:  le  compartiment  de  chargement 
(A)  et  le  compartiment 'des  machines  (B).  Ce  dernier  compartiment  ne  doit 
pas  occuper  plus  de  1/6  à  1/7  de  la  longueur  totale  du  wagon. 

La  cloison  entre  les  deux  compartiments  est  aussi  garnie  de  liège. 

Une  rangée  de  poutrelles  métalliques  est  disposée  sous  le  plafond  du 
compartiment  à  chargement  pour  la  suspension  des  pièces  de  viande  (demi- 
bœuf ). 

Le  plancher  est  en  fer  galvanisé. 

Les  portes  extérieures  (D)  du  compartiment  à  chargement  (une  de 
chaque  côté  du  wagon  ou  deux  pour  faciliter  le  chargement  et  le  décharge- 
ment; peuvent  être  à  un  ou  à  deux  battants.  Elles  sont  garnies,  dans  chacun 
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des  cas,  de  bourrelets  en  caoutchouc  '  pour  assurer  une  fermeture  her- 
métique . 

Un  thermo- régulateur  métallique  à  arc,  indiquant  le  maximum  et  le 
minimum  exigibles  de  la  température  dans  le  wagon,  est  fixé  aux  parois  du 
compartiment  à  chargement.  Ce  thermo-régulateur  transmet  automatique- 
ment les  températures  dans  le  compartiment  des  machines  à  l'aide  de  son- 
nettes électriques  (a  et  b). 

Le  ventilateur  E  placé  sous  le  plafond,  au  bout  [du  wagon,  en  Jsens 
opposé  au  compartiment  des  machines,  chasse  l'air  du  wagon,  par  le  tuyau 


Fig.  2.  —  Coupe  transversale  du  wagon  système  Maksoutoff. 


fixé  le  long  du  plafond,  dans  le  compartiment  des  machines  d'où  ce  tuyau 
(V)  sort  à  l'extérieur  (fig.  2).  Ce  tuyau  est,  en  outre,  joint  au  dernier  coude 
du  tuyau  F  pour  rendre  possible  —  sans  envoyer  au  dehors  l'air  du  com- 
partiment à  chargement  —  la  ventilation  de  ce  dernier  et  sa  purification  pen- 
dant le  fonctionnement  du  wagon  en  été. 

Un  tuyau  (fig.2)de  150  à  200  millimètres  de  diamètre,  à  plusieurs  coudes, 
avec  orifice  sur  le  toit  ou  à  l'extérieur  des  parois  latérales  du  wagon, 
est  disposé  le  long  de  la  cloison,  entre  le  compartiment  à  chargement  et  le 
compartiment  des  machines,  du  côté  de  ce  dernier.  Ce  tuyau  se  dégage  dans 
la  boîte  G  (fig.  2).  Un  certain  nombre  de  filtres  peuvent  être  placés  dans  le 
premier  coude  de  ce  tuyau  pour  purifier  l'air  des  grosses  poussières. 

Le  côté  supérieur  de  la  boîte  G  est  garni  d'un  verre  pour  pouvoir  exami- 
ner l'appareil  indiquant  la  vitesse  du  courant  d'air  et  le  thermomètre  indi- 
quant la  température. 


Le  ventilateur  K  (fig.  2j,  soufflant  l'air  dans  le  compartiment  à  charge- 
ment, est  fixé  dans  les  parois  de  la  boîte  G  perpendiculairement  aux  parois 
séparant  les  compartiments. 

Les  deux  ventilateurs  fonctionnent  à  l'aide  du  courant  électrique  que 
fournit  la  dynamo  L  (fig.  1).  fixée  sous  le  wagon  et  ayant  une  transmission 
sur  l'essieu  du  wagon. 

Le  tube  de  vapeur  F  (fig.  2),  en  forme  de  serpentin,  est  placé  à  l'inté- 
rieur du  tuyau  F.  Ce  tube  commence  à  la  chaudière  M  ( fig. 3)  et  sort  du  tuyau 
F  avant  son  entrée  dans  la  boîte  G. 

Les  lettres  d  d  (fig.  2)  indiquent  les  joints  des  coudes  du  tube  serpentin 
permettant  d'isoler  l'une  ou  l'autre  de  ses  branches. 

De  plus,  il  y  a  encore  dans  le  compartiment  des  machines  :  un  tableau 


Fig.  3.  —  Plan  du  compartiment  des  machines  du  wagon  système  Maksouiutl. 

de  distribution  (fig.  3),  un  accumufateur  et  des  lampes  électriques  à 
éclairage. 

Telles  sont  les  installations  du  wagon  destiné  au  transport  de  la  viande 
fraîche  en  hiver. 

La  manière  de  procéder  est  la  suivante  :  après  le  chargement  des  pièces 
viande  refroidie,  les  portes  du  compartiment  à  chargement  sont  fermées 
hermétiquement  et  les  deux  ventilateurs  commencent  à  fonctionner.  Ainsi 
que  l'indiquent  la  description  et  le  dessin,  l'air?  aspiré  du  dehors  passe  par 
le  tuyau  F  dans  le  compartiment  à  chargement  et  passe  au  dehors  par  le  yen  - 
tilaleur  E.  Dans  le  cas  où  la  vapeur  circulerait  conlinuellement  dans  It  ser- 
pentin, il  est  évident  que  l'air  se  chaufferait  en  passant  dans  le  tuyau  F.  Il 
est  très  facile  de  régler  le  degré  de  chaleur  par  la  mise  en  e<  m  un  un  ication  ou 
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hors  de  communication  des  coudes  séparés  du  serpentin  et  par  la  vitesse  des 
ailes  du  ventilateur. 

Supposons  que  la  température  extérieure  soit  de  25°  au-dessous  zéro, 
l'air  passant  par  les  coudes  du  tuyau  F  et  arrivant  aux  coudes  du  serpentin 
dans  lequel  circule  la  vapeur,  se  réchauffera  et  se  dégagera  dans  la  boîte  G  à 
27°  à  30°,  c'est-à-dire  qu'il  aura  une  température  à  2°  à  J-f-  5°  C.  Il  faut 
supposer  qu'un  pareil  effet  est  obtenu  à  la  vitesse  moyenne  du  ventilateur. 

Dans  le  cas  où  l'on  n'obtient  pas  la  température  exigée  avec  la  longueur 
donnée  du  tuyau  F  (par  exemple  lorsque  le  réchauffement  est  de  20°,  c'est-à- 
dire  que  l'air  chassé  clans  le  compartiment  à  chargement  est  à  5°  au-dessous 
zéro)  il  faudra,  pour  avoir  un  réchauffement  plus  fort,  diminuer  la  vitesse  de 
la  circulation  de  l'air  dans  le  tuyau  F  à  l'aide  d'un  régulateur  qui  diminue  le 
nombre  de  tours  par  minute  des  ventilateurs  K  et  E.  Au  contraire,  dans  le 
cas  où  l'air  est  surchauffé,  c'est-à-dire  lorsqu'il  est  à  plus  de  5°  C,  il  faudra, 
pour  obtenir  la  température  désirée,  mettre  hors  de  communication  l'un  des 
coudes  du  serpentin  ou  augmenter  la  vitesse  des  ventilateurs. 

Le  premier  essai  permet  de  faire  un  tableau  destiné  à  régler  le  réchauf- 
fement ;  notamment,  à  la  température  extérieure  et  à —  25°,  à  —  20°,  — 15°  on 
mettra  hors  de  communication  un  coude  du  serpentin.  Cette  méthode  de 
réglage  de  la  température  est  très  simple  et  la  présence  d'un  mécanicien  dans 
le  wagon  n'est  pas  nécessaire. 

Les  ventilateurs  fonctionnent  pendant  la  marche  du  train  à  l'aide  de 
l'électricité  produite  directement  par  la  dynamo  et,  pendant  les  arrêts,  à 
l'aide  d'accumulateurs. 

Il  ressort  de  tout  ce  qui  précède,  qu'à  une  température  extérieure  basse, 
lorsque  la  terre  est  recouverte  de  neige,  deux  conditions  de  conservation  pro- 
longée de  la  viande  fraîche  sont  déjà  remplies;  ce  sont  :  une  sécheresse  suf- 
fisante de  l'air  et  sa  pureté.  Les  installations  du  wagon  remplissent  les  autres 
conditions  :  maintien  de  la  température  exigée  et  renouvellement  continuel 
de  l'air. 

Au  point  de  vue  commercial  le  procédé  présente  les  avantages  suivants  : 
le  prix  le  plus  élevé  d'un  poud  (16k,38)  de  viande  en  Sibérie  (Kourgane. 
JV.'tropavlovsk)  est  inférieur  à  4  roubles  (2  fir.  r>5  c),  et  les  frais  de  transport 
par  chargements  complets  sont  de  72  ko] tecks  par  poud.  Les  frais  d'exploi- 
tation du  wagon  s'élevant  à  28  kopecks  par  poud,  c'est-à-dire  à  280  roubles 
pour  chaque  trajet  du  wagon  d'une  capacité  de  1.000  pouds,  le  prix  d'un 
poud  de  viande  livré  à  Saint-Pétersbourg  sera  de  o  roubles,  malgré  des  frais 
excessif-.  Au  prix  actuel  de  o  r.  70  kopecks,  le  bénéfice  net,  pour  chaque 
voyage  du  wagon,  serait  de  700  roubles. 

Si  nous  supposons  que  le  wagon  circule  en  hiver  et  que  le  parcours,  sur 
une  distance  de  3.000  kilomètres,  s'effectue  en  dix  à  douze  jours,  le  wagon 
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pourra  faire  10  voyages  par  an  et  donner  jusqu'à  7.000  roubles  de  bénéfice 
net. 

Le  prix  de  revient  d'un  wagon,  d'une  capacité  de  600  pouds  avec  tous 
ses  accessoires,  s'élève  à  5.800  roubles  ;  celui  d'un  wagon  d'une  capacité 
de  1.200  à  1.500  pouds,  à  8.000  ou  9.000  roubles. 

Tout  ce  qui  précède  s'applique  au  wagon  agencé  pour  la  période  d'hiver. 
En  ce  qui  concerne  le  service  d'été,  il  doit  être  muni  d'installations  spéciales 
supplémentaires,  notamment  :  la  cloison  qui  sépare  le  compartiment  à  char- 
gement des  machines  doit  être  composée  de  deux  parois  indépendantes  entre 
lesquelles  l'espace  libre  doit  être  de  600  millimètres  ( fig.  /,  C. ).  Ces  deux  parois 
sont  recouvertes  d'une  couche  de  liège  comme  les  parois  du  wagon.  La  paroi 
qui  est  du  côté  du  compartiment  des  machines  est  munie  d'une  porte  à  ferme- 
ture hermétique,  l'autre  paroi  est  entière.  Les  parois,  face  à  face,  sont  recou- 
vertes de  fer  galvanisé.  Ainsi,  tout  l'espace  intercalaire  forme  une  caisse  mé- 
tallique, divisée  en  deux  moitiés  isolées,  entre  lesquelles  se  trouve  la  porte 
indiquée  (fig.  4).  Tout  l'espace  compris  entre  les  parois,  des  deux  côtés  et 
au-dessus  de  la  porte,  est  rempli  de  caisses  métalliques  fixes.  Ces  caisses,  en 
forme  de  boîtes,  et  allant  du  bord  de  la  porte  jusqu'aux  parois  latérales  du 
wagon  (fig.  4),  ont  les  dimensions  suivantes  :  hauteur  ne  dépassant  pas  150  mil- 
limètres; largeur  550  millimètres.  Elles  sont  donc  de  50  millimètres  plus 
étroites  que  l'espace  compris  entre  les  cloisons.  Les  boîtes  sont  superposées  les 
unes  sur  les  autres,  à  intervalles  de  50  millimètres,  et  de  façon  qu'une  boîte 
s'adosse,  par  sa  paroi  latérale  à  la  cloison  de  séparation,  et  une  autre  boîte  à 
l'autre  cloison. 

Cette  disposition  des  boîtes  laisse  un  libre  passage  de  50  millimètres 
entre  elles,  allant  en  zigzag  d'une  cloison  de  séparation  à  l'autre  (fig.  5). 
Les  boîtes  sont  fixées  verticalement  dans  le  même  ordre  au-dessus  de  la 
porte.  Les  espaces  intérieurs  des  boîtes  communiquent  entre  eux  par  les 
tubes  i  i  (fig.  4).  Du  côté  du  ventilateur  K,  fixé  dans  la  cloison  faisant  face  au 
compartiment  des  marchines,  les  boîtes  sont  placées  sur  le  niveau  de  son 
bord  supérieur.  La  seconde  cloison  contient  plusieurs  ouvertures  communi- 
quant entre  l'espace  intermédiaire  et  le  compartiment  à  chargement.  L'une 
des  ouvertures  (fig.  2  et  4,1)  est  placée  en  haut,  sous  Je  toit  du  wagon,  près 
du  ventilateur  K  ;  l'autre,  en  haut  du  côté  opposé;  et  la  troisième,  dans 
la  partie  inférieure  du  même  côté.  Toutes  les  ouvertures  sont  munies  de  robi- 
nets hermétiques  se  fermant  à  partir  du  compartiment  des  machines.  Ces 
boîtes  reçoivent,  à  l'aide  d'une  pompe,  la  solution  saline  refroidie  jusqu'à 
—  20°  ou  —  24°  C.  Le  remplissage  s'effectue  facilement  et  rapidement  par  les 
tubes  de  communication  i  i. 

Le  fonctionnement  de  ces  installations  se  fait  de  la  manière  suivante  : 
on  remplit  le  compartiment  à  chargement  des  pièces  de  viande  préalable- 
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ment  refroidies  aux  endroits  d'abatage  jusqu'à  +  2°,  +  3°  C.  Dans  ces  con- 
ditions, le  but  des  installations  frigorifiques  dans  les  wagons  consiste  seule- 
ment dans  le  maintien  de  cette  température  pendant  le  trajet.  On  y  arrive 
par  le  procédé  suivant  :  les  ventilateurs  fonctionnant,  l'air  chaud  extérieur 
n'entrera  pas  par  le  ventilateur  K  (fig.  4  et  2)  directement  dans  le  comparti- 
ment à  chargement  mais,  au  préalable,  en  passant  par  l'espace  intermédiaire. 
En  ouvrant  l'ouverture  L,  placée  au-dessus  du  ventilateur  K,  l'air  chassé  par 
ce"  dernier  devra  passer  par  des  fentes  étroites  de  50  millimètres,  avant  de 
pénétrer  par  cette  ouverture  dans  le  compartiment  à  chargement.  Il  en  résulte 
que,  dans  ces  conditions,  l'air  chaud  va  se  refroidir  par  son  contact  avec  les 


Fig.  h.  —  Disposition  de  la  cloison  qui  sépare  le 
compartiment  des  machines  du  compartiment  de  chargement. 

surfaces  métalliques  froides  et  se  débarrasser  de  son  humidité  sous  forme 
de  givre  déposé  sur  les  surfaces  métalliques  des  boîtes. 

Dans  le  cas  où  le  passage  de  l'air  dans  les  tuyaux  situés  dans  une  partie 
seulement  de  l'espace  intermédiaire  (C.  fig.  4)  ne  serait  pas  suffisant  pour  la 
réfrigération  au  degré  exigé,  on  fermera  l'ouverture  l  et  on  ouvrira  l'autre 
ouverture  l\  réfroidissant  ainsi  l'air  à  l'aide  des  boîtes  placées  au-dessus 
de  la  porte;  enfin,  on  pourra  atteindre  une  plus  forte  réfrigération  encore, 
en  fermant  les  deux  ouvertures  et  en  laissant  ouverte  la  troisième  (m);  dans 
ce  dernier  cas,  l'air  passera  près  de  toutes  les  boîtes  réfrigérantes.  On 
arrive  à  régler  la  réfrigération  par  la  longueur  du  passage  de  l'air  dans  les 
fentes  entre  les  boîtes,  ainsi  que  par  la  vitesse  de  sa  circulation.  Un  tableau 
peut  aussi  facilement  être  établi  dans  ce  cas,  comme  dans  celui  qui  est  indi- 
qué plus  haut  pour  régler  la  température  en  hiver. 

Pour  pouvoir  maintenir,  autant  que  possible,  une  température  basse, 
l'air  du  compartiment  à  chargement,  passant  par  le  tuyau  v  (fig.  2),  n'est  pas 
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renvoyé  au  dehors  ;  il  se  dégage,  à  l'aide  du  ventilateur  K,  dans  l'espace 
intermédiaire  situé  entre  les  cloisons  par  la  jointure  avec  le  dernier  coude  du 
tuyaux  F,  il  est  de  nouveau  purifié  et  chassé  dans  le  compartiment  à  charge- 
ment. Le  renouvellement  entier  de  l'air  est  effectué  plusieurs  fois  par  jour, 
de  préférence  quand  la  chaleur  a  baissé. 

A  l'aide  d'une  pompe,  les  boites  sont  remplies  de  solution  réfrigérée,  par 
un  tuyau  avec  un  robinet  fixé  au  fond  de  la  boîte  inférieure,  et  sortant  au 
dehors  sous  le  plancher  du  wagon  (fî<j.  4,  d au  moment  du  remplissage,  il 
est  nécessaire  que  les  tubes  de  dégagement  de  l'espace  intérieur  des  boîtes 
supérieures  soient  ouverts.  Ceci  est  nécessaire  pour  que  l'excédent  de  la  solu- 
tion saline,  quand  elle  se  réchauffera,  puisse  se  dégager  librement  par  ces  tubes 
et  pour  que  les  boîtes  soient  continuellement  exposées  à  la  pression  du  poids 
du  liquide  et  non  à  sa  dilatation.  La  porte  centrale  et  les  petites  portes  latérales, 
isolant  chaque  partie  de  l'espace  intermédiaire,  servent  à  nettoyer  les  boîtes 
couvertes  de  givre  ;  en  ouvrant  la  porte  centrale  et  les  petites  portes,  on  pourra 
facilement  se  débarrasser  du  givre  avec  une  brosse  métallique  à  long  manche. 

La  réserve  de  froid  dans  les  boites,  à  une  température  extérieure  de  15° 
à  20°  au-dessus  de  0°  en  moyenne,  et  avec  un  renouvellement  de  l'air  du 
wagon  fait  4  à  5  fois  par  heure,  est  suffisante  pour  maintenir  la  température 
jusqu'à  5°  durant  36  ou  48  heures.  Il  faut  en  conséquence  changer  la  solution 
saline  tous  les  deux  jours  pendant  le  trajet  r  il  en  résulte  que  les  stations  fri- 
gorifiques produisant  cette  solution  réfrigérante,  doivent  se  trouver  à  des  dis- 
tances de  500  à  600  kilomètres.  Une  petite  station  n'ayant  qu'un  comparti- 
ment de  machines  frigorifiques  ordinaires  sera  suffisante  dans  tous  les  cas. 
Le  prix  de  revient  de  chaque  station  capable  d'approvisionner  jusqu'à  10  wa- 
gons par  jour,  soit  jusqu'à  200  wagons  circulant  entre  des  points  éloignés  de 
3.000  kilomètres,  ne  devra  pas  dépasser  12  à  15.000  roubles  (à  2  fr.  651  II 
faudra  avoir  5  ou  6  stations  pour  cette  distance  et  leur  coût  total  sera,  par 
conséquent,  de  60  à  90.000  roubles. 

'La  solution  réfrigérée  peut  être  facilement  fournie  au  wagon  dans  Etes 
réservoirs  isolés,  et  immédiatement  pompée  dans  le  wagon.  Il  est  évident  que 
ces  installations  doivent  être  établies  à  proximité  des  stations  de  chemins 
de  fer. 

Les  avantages  de  ce  système  de  réfrigération,  comparé  avec  les  divers 
systèmes  de  wagons  frigorifiques  existant,  consistent  en  ceci  :  tous  les  sys- 
tèmes de  wagons  à  réfrigération  artificielle  sont  basés  sur  le  principe  de  l'ins- 
tallation des  machines  frigorifiques  avec  compresseurs,  réserves  d'acide  car- 
bonique liquide,  d'ammoniaque,  etc..  avec  moteurs  compliqués,  etc..  dans  le 
wagon  même.  Le  coût  de  ces  installations  est  trèsélevé:  de  8  à  10.001)  roubles 
plus  cher  que  le  wagon  Maksoutolf  proposé.  Supposons  que  100  w  agons  seule- 
ment soient  équipés  :  ils  reviendront  presque  à  huit  cent  mille  roubles  plus 
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cher  que  rétablissement  sur  toute  la  route  des  stations  que  je  propose.  En  outre, 
l'emplacement  que  les  machines  frigorifiques  occupent  dans  un  wagon  est 
énorme,  —  de  un  tiers  à  la  moitié  du  wagon,  —  de  sorte  que  ces  wagons 
transportent  beaucoup  moins  de  marchandises;  enfin,  le  service  coûtera  beau- 
cou  p  plus  cher,  la  présence  d'un  mécanicien  expérimenté  étant  loujours 
nécessaire.  Il  faut  ajouter  encore  qu'en  cas  de  détérioration  de  la  machine,  le 
wagon  reste  en  souffrance,  car  il  est  tout  à  fait  impossible  d'exécuter  les  répa- 
rations en  route  ou  de  changer  les  pièces  détériorées.  Il  en  est  tout  autrement 
quand  une  machine  fonctionnant  à  Tune  des  stations  projetées,  vient  à  se 
détériorer:  il  y  a  toujours  moyen  d'y  avoir  des  pièces  de  rechange  ;  dans  le 
cas  où  la  station  frigorifique  resterait  longtemps  sans  fonctionner,  la  mar- 
chandises ne  pourrait  se  réchauffer  que  pendant  36  ou  18  heures,  c'est-à-dire 
jusqu'à  son  arrivée  à  la  station  suivante,  tandis  que  l'arrêt  du  fonctionnement 
de  la  machine  dans  le  wagon  occasionne  inévitablement  la  perte  de  toute  la 
marchandise.  Le  transport  continuel  du  poids  mort  (machines,  compres- 
seurs, etc.)  est  aussi  un  des  inconvénients  de  ces  différents  systèmes. 

Le  coté  commercial  de  l'entreprise,  c'est-à-dire  le  transport  de  la  viande 
fraîche  pendant  les  chaleurs,  présente  de  grands  avantages  en  comparaison  avec 
les  transports  d'hiver:  les  arrivages  de  viande  congelée  en  été  étant  nuls,  le 
prix  de  la  viande  aux  centres  de  consommation,  en  été,  est  comparativement 
plu- bas,  et  dans  les  villes.  Saint-Pétersbourg,  Moscou  et  autres,  beaucoup 
plus  élevé. 


MECHANICAL  REFRIGERATION  APPLIED  TO  RAILWAY 

FREIGHT  CARS 

By  Cassius  C.  PALMER,  Mem.  Aus.  Soc.  R.  E.  New-York  (U.  S.  A.). 
Résumé):  (édition  française),  p.299;  Résumées  {deulsche  AitsgabeK  S.  282  ;  Summaries  (english  edition),  p.  233. 

In  the  tic.iliiirnl  of  this  subject,  the  w  riter  will  give  the  result  of  a  series 
ot  experiments  and  observations  in  handling  machinery  upon  freight  cars  in 
the  United  States,  also  his  experience  in  the  use  of  "  Ethyl  Chloride  "  as  a 
refrigerant  agent. 

It  may  be  best  to  divide  this  into  three  topics  and  consider  each  by  itself. 
The  first,  —  Is  it  desirable  to  use  mechanical  refrigeration  in  preference 
to  ice  upon  railway  refrigerator  cars? 

Second.  —  What  are  the  conditions  under  which  these  cars  are  operated. 
Third,  —  How  can  the  results  be  accomplished  ? 

Thai  refrigeration  produced  by  mechanical  means  will  give  results  far 
superior  to  that  obtained  at  present  by  the  use  of  ice,  will  hardly  admit  of 
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argument.  There  are  some  points,  however,  in  applying  mechanical  refrige- 
ration to  railroad  cars,  that  are  not  familiar  to  the  refrigerating  engineer  in 
general.    I  will  state  these  for  his  benefit. 

When  operated  in  groups  or  on  trains,  where  two  or  more  cars  can  be 
kept  together,  they  can  be  operated  at  less  expense  than  is  now  experienced 
with  the  use  of  ice.  A  more  uniform  temperature  can  be  obtained  and  it  can 
be  varied  to  accommodate  the  different  classes  of  freight.  In  practice  there 
are  separate  and  distinct  cars  used,  viz  :  Dressed  Beef,  Dairy  Freight  and  Fruit 
Cars  and  each  car  is  superior  to  the  others  for  its  particular  class.  The  mecha- 
nically operated  car  can  be  made  to  do  the  work  of  either  of  these  and  do  it 
better,  and  neither  car  is  competent  to  handle  the  freight  of  the  other  class. 

A  dryer  air  can  be  produced  by  the  use  of  mechanical  refrigeration,  than 
can  possibly  be  obtained  by  the  use  of  ice  alone.  A  great  advantage  is  ob- 
tained in  the  fact  that  this  car  can  be  operated  in  a  climate  where  natural  ice 
does  not  form  and  ice  can  be  obtained  only  through  being  manufactured  or 
shipped  into  the  territory  at  large  expense  from  shrinkage  and  freight 
charges.  By  the  use  of  mechanical  refrigeration  in  a  properly  constructed  car, 
the  water  is  kept  entirely  clear  from  the  car  body,  thus  eliminating  the  rotting 
of  the  sill  timbers  and  floors,  which  is  now  so  prevalent  in  ice  refrigerator  cars. 
The  condition  of  the  car  after  delivering  its  load  being  perfectly  dry,  it  is 
competent  to  be  used  at  once  with  any  ordinary  freight  as  a  return  load.  Time 
is  saved  in  switching  cars  in  and  out  of  trains,  and  the  time  now  consumed 
in  reficing  cars  in  transit,  can  be  entirely  eliminated.  On  a  trip  from  Califor- 
nia to  New-York  we  have  noted  a  consumption  of  nearly  a  day  which  was  cau- 
sed by  delays  at  the  different  icing  stations.  These  advantages  certainly  should 
raise  the  question  of  its  being  desirable  beyond  any  doubt. 

Cokditions. 

The  operation  of  refrigerating  machinery  on  Railroads  is  met  with  many 
complicated  conditions.  In  installing  machinery,  the  bulk  of  the  machine 
must  necessarily  be  placed  upon  the  floor  of  the  car,  —  portions  of  it,  however, 
such  as  the  piping,  must  necessarily  be  attached  to  the  sides  or  roof,  as  the 
construction  of  all  cars  are  such  that  the  frame  work  is  not  perfectly  rigid,  an 
allowance,  therefore;  must  be  made  for  a  variation  out  of  line  of  from  1"  to 
2",  when  the  car  is  shunted  into  another  car  in  the  railroad  yards.  If  heavy 
iron  piping  is  used,  it  would  be  a  very  difficult  problem  to  maintain  perfect 
joints. 

The  temperature  of  the  water  for  the  condensor,  is  an  important  factor 
n  this  work.  Thai  obtained  during  July,  August  and  September,  is  usually 
from  90°  F.,  33°  centigrade,  to  100°  F.,  38°  centigrade,  the  only  source  of  supply 
being  from  the  water  tanks  along  the  mad.    This%produces  higher  pressure 
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and  conditions  which  are  familiar  to  all  refrigerating  engineers.  Our  expe- 
rience with  "  Ethyl  Chloride  "  in  this  work,  was  a  pressure  of  from  22  lbs. 
to  25  lbs.  per  square  inch,  or  an  increase  in  pressure  above  normal  (15  lbs. 
being  considered  normal,  of  approximately  460/0  to  66  0/0.  These  propor- 
tions would,  of  course,  hold  good  with  all  of  the  different  chemicals  used  in 
refrigerating  work. 

In  assembling  the  cars  in  the  yards  in  making  up  the  trains,  we  find 
that  they  are  received  from  a  number  of  different  branch  lines,  or  different 
stations,  and  in  distributing  the  cars  from  the  train  as  it  reaches  the  Eastern 
Seaboard  the  operation  is  reversed  these  cars  being  distributed  to  dozens  of 
different  destinations,  consequently,  each  car  must  be  a  complete  unit  in 
itself.  Each  car  must  also  be  constructed  to  handle  the  maximum  load  with 
the  minimum  weight  of  cor.  This  necessitates  great  care  in  designing  the 
machine,  in  order  that  it  may  be  light  enough  and  occupy  sufficiently  small 
space  to  compel  the  ice  car  to  thaw,  in  this  important  condition. 

There  are  approximately  60.OOO  Refrigerator  Cars  in  use  in  the  United 
States,  and  it  is  obvious  that  the  machine  must  be  so  constructed  that  it  can 
be  applied  to  the  cars  now  in  use.  Any  special  construction  of  car  would 
prevent  ils  adoption  in  this  country. 

Referring  to  the  third  topic,  "  How  can  the  results  be  accomplished  ", 
the  first  important  subject  to  be  considered  is  the  chemical  used  as  the  refri- 
gerant  agent.  After  years  of  experience  and  experiment,  I  have  concluded 
that  there  is  nothing  known  that  equals  u  Ethyl  Chloride  ". 

"  Ethyl  Chloride  "  C2H*Cl. 

••  Ethyl  Chloride  "  is  monochloride  of  ethyl  (C2H3C1).  It  is  generally 
produced  by  the  action  of  hydrochloric  acid  gas  on  alcohol,  whereby  a  double 
decomposition  lakes  place.  The  chlorine  from  the  hydrochloric  acid  gas 
combines  with  the  ethyl  group  of  the  alcohol  forming  the  "  Ethyl  Chloride  ", 
while  the  hydrogen  of  the  hydrochloric  gas  combines  with  the  hydrooxyle 
group  (HO)  from  the  alcohol,  forming  water.  Its  specific  gravity  at  23°  Fahr, 
5  centigrade  is  equal  to  0,92o.  It  boils  at  54°,5  F.  12°,5  C.  Critical  tempe- 
rature 365°  F.,  18oeC.  Latent  heat  at  23°  F.,5°  C.  is  174  BTU.  The  low  pressure 
at  which  it  liquifies,  viz  :  15  lbs.  per  square  inch,  with  condensor  water  at 
6o°  F.,  18°  C.  makes  it  very  desirable,  especially  when  high  temperature  of 
water  for  the  condensor  is  used.  It  is  a  neutral  chemical,  consequently  any 
metal  can  be  used  in  constructing  the  machines. 

II  is  the  most  stable  chemical  known  for  use  as  a  refrigerating  agent.  It 
possesses  nothing  in  common  with  either  air,  or  water,  that  can  cause  a  che- 
mical change,  should  by  accident  either  be  introduced  into  the  machine. 
Glycerine  is  used  as  a  lubricant,  which  never  generates  gases  of  any  kind  in 
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use,  and  we  never  meet  with  sufficient  heal  in  operation  to  generate  perma- 
nent gases  from  this  source. 

It  is  not  obnoxious;  maclhnisls  can  work  in  its  vapors  without  trouble. 

While  the  range  of  temperatures  produced  by  its  use  are  not  as  low  as 
that  of  several  of  the  other  refrigerant  agents,  yet,  it  is  perfectly  competent 
to  be  used  in  the  manufacture  of  ice  and  for  ordinary  storage  purposes. 

The  action  of  several  of  the  governments  of  the  world,  including  the 
United  States,  in  allowing  alcohol  to  be  used  in  the  mechanical  arts,  tax  free, 
by  denaturing,  has  opened  a  very  largo  held  for  its  use.  Usually  o  0/0  of 
wood  alcohol  is  used  in  denaturing  and  our  experience  in  using  4t  Ethyl 
Chloride  M  made  from  this  base,  has  been  very  encouraging.  The  pressures 
are  raised  about  10  0/0,  but  its  boiling  point  is  reduced  about  6°.  which  we 
considérer  favorable. 

The  process  of  manufacture  is  not  complicated  or  difficult.  It  is  manufac- 
tured in  nearly  all  of  the  European  countries  and  there  is  no  reason  why  it 
cannot  be  made  in  every  country  where  refrigeration  is  required. 

Having  a  chemical  which  we  believe  to  be  applicable  to  the  work  on  refri- 
gerator cars,  we  have  designed  our  machinery,  so  that  it  will  be  perfectly 
practical  under  all  the  conditions  met  with  in  this  service.  The  car  which 
we  have  used  is  constructed  upon  the  model  of  the  ca  is  used  in  the  Unite 
States  in  this  service,  being  36'  long,  W  wide  T  5  1/2"  high  inside  dimen- 
sions. At  one  end  of  the  car,  we  have  placed  an  insulated  partition  V  from 
the  end  forming  what  we  term  our  engine  room.  Underneath  the  car  between 
the  trucks  is  suspended  a  tank,  in  which  we  carry  water  used  on  the  con- 
denser. In  other  respects,  the  car  is  exactly  the  same  as  many  of  the  cars 
now  in  use. 

It  is  obvious  that  the  boiling  poin  I  of  the  chemical  being  o4°,5  F.  12°. 5G« 
to  produce  the  requisite  degree  of  cold,  the  chemical  must  be  operated  under 
vacuum.  The  ordinary  reciprocating  compressor  can  be  used  in  this  work, 
provided  piston  nd  and  gland  is  properly  sealed  by  the  lubricant  to  prevent 
flie  introduction  of  air  into  (be  machine.  Should  the  attendant,  however, 
allow  the  lubricant  or  sea!  to  be  exhausted,  air  would  be  introduced  into  Hie 
machine,  which  w  ill  impair  its  efficiency,  and  in  order  to  avoid  this  difficulty, 
we  have  adopted  a  rolaiv compressor,  which  is  constructed  by  the  use  of  a 
drum  with  sliding  blades  sol  eccentrically  in  the  cylinder,  the  work  bring 
done  on  the  outer  circle  of  the  cylinder.  Ihe  axis  of  rotation  being  aMlOSl  in 
a  neutral  point,  excess  of  pressure  over  vacuum,  however. being  sufficient,  to 
force  Ihe  lubricant  outward,  which  always  insures  lubrication  for  the  journal 
bearings  and  removes  all  liability  of  introducing  air  from  this  source.  This 
compressor  must  necessarily  be  lubricated,  which  is  done4  by  Ihe  use  of  gly- 
cérine, which  forms  a  seal  between  the  vacuum  and  pressures  sides,  ena- 
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bling  usl.  work  under  high  vacuum  at  the  same  lime  under  sufficient  pressure 
to  liquify  (he  chemical.  The  compressor  being  lilted  without  valves,  elimin- 
ates a  source  as  liable  to  accident  from  this  cause,  and  the  bach  lash  is 
so  slight  as  to  be  hardly  perceplible. 

The  question  of  power  to  drive  the  compressor  lias  been  one  upon 
which  we  have  given  a  great  deal  of  thought  and  experiment.  It  is- not  prac- 
tical to  use  steam  from  the  locomotive;  il  is  hardly  desirable  to  use  Inter- 
combustion  engine,  because  of  the  heat  these  engines  generate,  as  well 
as  t lie-  attention  they  require  on  the  road.  Electricity  would  be  an  ideal 
method  provided  it  was  available,  which  it  is  not  in  this  service.  We  have 
therefore,  adopted  the  use  of  a  belt  from  the  axle  of  the  car  to  the  machine 
in  the  engine  room  of  the  car.  We  have  been  very  successful  in  operating 
our  machinery  by  this  method.  The  drag  upon  the  locomotive  is  compa- 
ratively small,  considering  we  use  but  4  or  5  H.  P.  nehind  a  locomotive 
general  i  i  ig  any  where  from  800  to  I.oOO  H.  P.  Another  factor  in  the  matter, 
is  the  locomotive  oses  its  extreme  power  only  upon  starting  [he  train.  After 
it  is  once  under  motion,  they  have  a  large  surplus,  but  this  surplus  must  be 
carried  enntinuously  to  be  at  command  in  case  the  train  is  obliged  to  slop. 
If  or  these  reasons*  we  have  little  or  no  opposition  from  any  of  Ihe  Mechani- 
cal Engineering  Railroads  over  which  we  have  been  experimenting. 
In  operating  in  this  way.  we  must,  of  course,  provide  for  a  variable 
speed,  which  ran  be  accomplished  by  use  aftgears  or  other  methods.  Our 
experience  ha<  been  that  we  Can  always  ascertain  before  lea ving  the  division 
point  the  probable  average  speed  over  lhat  division  and  act  accordingly. 
Should  we  Jim  stow  in  climbing  a  grade,  we  usually  run  correspondingly 
rapid  to  corapemaie  for  îlm.  ÔU83  method  ©ft applying  our  hell  to  the  car 
axle,  is  by  the  use  of  a  split  pulley  halved  down  upon  the  axle,  so  that  in 
ease-ofa  Hal  wheel  .upon  the  truck,  it  can  he  removed  ara  new  truck  put 
tin;1-!- (he  ear  wilh  least  possible  delay.  This  pulley  and  belt  is  protected 
from  snow  and  rain  by  a  metallic  easing,  suspended,  from  Ihe  truck,  and 
attached  lo  I  he  body  of  I  he  ear  by  a  flexible  apron.  The  tension  upon  the 
belt  necessary  to  drive  ihe  compressor  and  other  parts  of  Ihe  machine,  is 
obtained  by  the  use  of  idler  pullics,  which  also  serve  lo  regulate  any  varia- 
lion  in  its  length  caused  by  Ihe  aclion  of  Ihe  ear  spring,  turning  of  curves  or 
other  causes.  The  conn l< Tshaft  is  also  introduced  for  the  installing  gears 
lor  Ihe  purpose  of  compensating  for  variation  of  speeds,  and  also  lo  change 
Ihe  direction  of  the  operation  of  Ihe  machine  lo  correspond  with  the  direc- 
tion of  the  car. 

The  rotary  compressor  is  mounted  upon  the  frame  work,  bolted  to  the 
lïoor  of  the  car.  and  upon  the  same  frame  we  attach  a  rotary  water  pump, 
by  which  the  water  from  the  tank  beneath  the  car  is  carried  through  tlie 
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heads  of  the  rotary  compressor  and  from  there  to  the  top  of  the  condensor 
coils,  where  it  is  distributed  by  means  of  a  spray  over  the  surface  of  the  con- 
densor pipes,  from  there  it  is  drained  to  a  pan  under  the  condensor  and  that 
portion  not  evaporated  is  led  back  again  to  the  tank.  This  makes  an  eco- 
nomy of  water,  which  is  absolutely  necessary  in  this  work. 

The  condensors  are  made  of  1 8  Gauge  steel  drawn  tubing,  welded  into 
manifolds  at  top  and  bottom,  and  are  placed  perpendicular  ly  in  order  to  occupy 
as  small  a  space  as  possible  and  to  produce  a  quick  drainage  of  the  chemical. 
Underneath  this  condensor  is  a  fan,  by  which  a  current  of  air  is  passed  from 
the  bottom  to  the  top  of  the  condensor  and  thence  out  of  the  car,  carrying 
with  it  the  vater  wapors  charged  with  the  heat  from  the  liquified  gas. 

The  refrigerator  pipes  are  constructed  similar  in  form  to  the  condensor 
and  consist  of  three  grids  of  series  of  pipes  of  1"  OD  18  Gauge  steel  welded  as 
in  the  case  of  the  condensor  and  located  next  to  the  partition  in  the  storage 
room.  The  chemical  is  evaporated  in  these  pipes,  or  in  other  words,  we  use 
direct  expansion.  The  connecting  pipes  between  the  refrigerator,  and  the 
compressor,  the  compressor  and  the  condensor,  and  thence  back  through  the 
feed  line  to  the  refrigerator,  are  constructed  of  light  steel  or  copped  tubing 
with  bends  to  compensate  for  the  movement  of  the  car  frame,  which  we  find 
is  at  all  times  severe,  and  especially  when,  the  car  is  shunted  into  a  siding 
and  strikes  another  car  while  in  motion.  It  is  needless  to  say  that  our 
machine  is  provided  with  vacuum  and  pressure  gauges,  with  the  expansion 
valve,  etc.  In  designing  our  work,  we  have  aimed  to  produce  these  results 
with  the  least  possible  weight  and  occupying  the  least  space.  Our  machinery 
is  so  proportioned  that  when  the  car  is  loaded,  the  proportion  of  weight  of 
the  machine  is  almost  exactly  the  same  as  that  of  the  load  especially  in  car- 
rying deciduous  fruits.  , 

In  addition  to  the  description  of  the  machine  itself,  it  is  probably  desir- 
able that  I  should  describe  the  handling  of  fruits.  All  deciduous  fruits  are 
placed  in  the  cars  with  a  space  between  the  rows,  the  rows  being  placed 
lengthwise  of  the  car.  This  is  for  the  purpose  of  affording  a  circulation  of 
air  whether  the  car  is  using  ice  or  whether  it  is  by  mechanical  means.  Expe- 
rience has  shown  that  with  ice  alone,  the  center  of  the  load  will  not  become 
chilled  under  36  to  48  hours.  In  our  work,  we  circulate  lite  air  in  the  car, 
by  means  of  a  fan  located  over  the  refrigerator  pipes,  by  which  we  lake  the 
air  from  the  top  of  (he  car,  pass  it  down  between  the  refrigerator  pipes  and 
back  under  the  load,  the  fruit  being  placed  upon  racks  on  the  floor  in  order 
thai  the  aii-  may  circulate  underneath  the  boxes  as  well  as  between  them. 
We  not  only  cool  the  fruit  more  rapidly  in  this  way,  but  we  remove  (he 
excc^-  of  carbonic  acid  gases,  which  are  generated  in  the  ripening  of  fruil 
Our  experience  lias  been  thai  an  accumulation  of  these  gases  cause  [an  added 
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activity  to  the  germ  of  decomposition.  We  have  also  noted  that  in  our  cars 
we  can  load  one  tier  higher  with  fruit  than  can  be  done  in  the  ice  cars, 
which  we  attribute  largely  to  this  reason.  We  estimate  that  when  properly 
placed  in  service,  one  man  can  take  charge  of  from  4  to  6  cars  in  the  extreme 
heat  of  Summer,  and  probably  an  entire  train  the  balance  of  the  year. 

It  has  been  my  purpose  in  the  above  to  give  the  important  facts  relating 
to  this  subject. 


WAGON  DU  SYSTÈME  SILITCH 
POUR  LE  TRANSPORT  DES  PRODUITS  PÉRISSABLES 

Rapport  présenté  par  le  COMITÉ  RUSSE. 

Résumés  'édition  française},  p.  298.  Résumées  (deutsche  Ausgabe),  S  281.  Summaries?  (english  edition),  p.  231. 

La  question  de  la  conservation  des  produits  périssables  dans  les  entre- 
pôts frigorifiques  comporte  également  celle,  plus  importante  encore,  du  trans- 
port de  ces  produits  par  chemins  de  fer. 

Aussi  longtemps  que  ces  produits  n'ont  pas  présenté  une  grande  valeur 
intrinsèque,  il  a  été  possible  de  ne  pas  trop  compter  avec  le  pourcentage  des 
pertes  occasionnées  par  leur  détérioration  ;  mais  depuis  que  leurs  prix  com- 
merciaux se  sont  sensiblement  élevés,  le  problème  de  la  conservation  de  ces 
produits  a  acquis  une  importance  considérable,  plus  spécialement  sous  le 
rapport  de  la  durée  des  transports,  effectués  sur  degrandes  distances,  en  Russie. 

Les  wagons  spéciaux  forment,  pour  ainsi  dire,  le  chaînon  entre  les  lieux 
de  production  ou  les  entrepôts  frigorifiques,  et  les  marchés  nationaux  ou  les 
poi  ls  d'exportation  ;  tes  saisons  de  l'année  et  certains  inconvénients  spéciaux 
au  transbordement  des  chargements  sur  les  voies,  ferrées,  jouent  ici  un  rôle 
important. 

La  solution  de  ces  questions  est  beaucoup  plus  simple  à  l'étranger  où  le 
transport  des  produits  et  leur  conservation  préoccupent  vivement  les  milieux 
techniques  et  commerciaux  des  pays  intéressés  en  la  matière,  où  les  régions 
de  culture  ou  de  production  et  les  marchés  de  destination  sont  bien  délimi- 
tée où  enfin  le  climat  est  plus  égal  et  les  parcours  beaucoup  plus  courts, 
facilitant  ainsi  la  construction  rationnelle  des  wagons  affectés  au  transport 
des  produits  périssables. 

En  Russie,  par  contre,  les  lieux  de  production  et  les  débouchés  ne  sont 
pas  encore  établis  d'une  façon  précise,  les  distances  sont  énormes,  les  mar- 
chandises restent  longtemps  en  route  et  les  températures  subissent  des  varia- 
tions considérables  ;  toutes  ces  circonstances,  particulières  au  pays,  doivent 
être  prises  en  considération  lorsqu'on  étudie  un  type  de  wagon  destiné  à 
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transporter  des  produits  de  toute  espèce,  indépendamment  de  la  saison  et  de 
la  température. 

La  seconde  réunion  russe  des  représentants  de  la  Bourse  du  Commerce 
et  de  l'économie  rurale,  qui  eut  lieu  au  mois  de  janvier  1908  à  Saint-Péters- 
bourg, avait  décidé  de  faire  élaborer  le  projet  d'nn  wagon  répondant  à  toutes 
les  exigences,  surtout  aux  conditions  purement  russes.  La  Commission  tech- 
nique de  la  Bourse  des  fruits,  thés,  vins  et  poissons,  de  Saint-Pétersbourg, 
ayant  examiné  plusieurs  types  de  wagons  qui  lui  avaient  été  soumis,  s'est 
prononcée  pour  un  wagon  du  système  Silitch,  qui  répond  avantageusement 
aux  conditions  énoncées  plus  haut, 

La  situation  particulière  de  la  Russie  et  des  transports  russes  exige  que 
tout  wagon  convenablement  aménagé  réponde  aux  conditions  suivantes  : 

1.  Il  doit  posséder  une  grande  capacité  de  chargement  ; 

2.  Il  doit  être  équipé  de  façon  qu'il  soit  possible  de  le  placer  aussi  bien 
dans  des  trains  de  marchandises  que  dans  des  trains  de  voyageurs; 

3.  Il  doit  être  muni  d'installations  appropriées  pour  qu'on  puisse  en  com- 
pléter le  chargement  ou  le  déchargement  aux  stations  intermédiaires  ; 

4.  Il  doit  pouvoir  être  maintenu  à  une  température  égale  et  au  degré 
hygrométrique  exigé  par  tel  ou  tel  des  produits  embarqués,  indépendamment 
de  la  température  extérieure  ; 

5.  Il  doit  être  muni  d'un  système  de  chauffage  et  de  réfrigération  qui  le 
rende  absolument  indépendant  d'installations  frigorifiques  stationnaires. 

Nous  avons  élaboré  un  projet  de  wagon  représenté  par  les  gravures  ci- 
après,  en  nous  basant  sur  les  précédentes  données.. 

Construction  générale  du  wagon.  — Le  wagon  est  du  type  à  quatre  essieux 
sur  boggies  Pullmann  ;  il  a  les  dimensions  suivantes  :  longueur,  18  mètres, 
largeur,  3  mètres  environ  et  hauteur,  2inr>o-,  de  sorte  que  sa  capacité  est  de 
120  mètres  cubes  environ  et  son  chargement  de  1.800  poudes  environ. 

Le  wagon  est  muni  d'un  frein  à  main  et  d'un  frein  Westinghouse,  per-: 
mettant  de  l'intercaler  indistinctement  dans  tous  les- trains. 

L'intérieur  du  wagon  est  divisé  eu  plusieurs  compartiments,  comme  le 
montre  le  dessin;  les  quatre  compartiments  extrêmes  sont  destinés  au  trans- 
port des  produits,  les  deux  situés  au  centre,  à  la  machine,  aux  appareils  ei  à 
riiomme  qui  accompagne  le  wagon. 

Chaque  compartiment  de  chargement  est  muni,  des  deux  cotés  du  wagon, 
de  portes  extérieures,  se  fermant  hermétiquement  ;  les  compartiments  à  char- 
gement  sont  à  intercommunication,  au  moyen  de  portes  hermétiques. 

Les  compartiments  de  service  et  de  la  machinerie  sent  séparés  des  com- 
partiments à  chargements  par  des  cloisons  pleines. 

Celle  distribution  des  compartiments  à  chargement,  assurant  une  charge 
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uniforme  du  \vagon,  donne  la  possibilité  de  charger  différentes,  marchandises 
dans  le  même  wagon,  de  compléter  ou  de  décharger  les  compartiments  suc- 
cessivement et  d'effectuer,  d'une  façon  tout  à  fait  économique,  la  réfrigération 
ou  le  réchauffement  des  marchandises  transportées. 

Chaque  compartiment  à  chargement  est  muni  de  garnitures  mobiles  qui 
servent  à  suspendre  les  pièces  de  viande  ou  les  caisses  et  tonneaux  affectés 
aux  autres  espèces  de  marchandises. 

Système  frigorifique.  —  Les  recherches  faites  au  sujet  de  l'application 
des  températures  basses  à  la  conservation  des  produits  périssables  ont 
démontré  que,  pour  chaque  produit  déterminé,  la  conservation  exige  une  cer- 
taine température  et  un  degré  d'humidité  parfaitement  définis.  . 

La  durée  du  séjour  du  produit  dans  le  wagon  étant,  en  général,  assez  longue 
par  suite  des  grandes  distances  parcourues  et,  de  plus,  le  wagon  devant  être 
prêt  à  être  mis  en  marche  pendant  toute  l'année,  le  système  de  réfrigération 
indispensable  à  l'abaissement  de  la  température  en  été,  doit  être  intimement 
lié  à  un  système  de  réchauffement  qui  permette  d'élever  la  température  du 
wagon  quand  la  température  extérieure  tombe  au-dessous  de  0°  C. 

Pour  pouvoir  maintenir  une  température  constante  dans  le  wagon,  nous 
le  munissons  d'appareils  destinés  à  le  réfrigérer  ou  à  le  réchauffer. 

Une  machine  frigorifique  spéciale  (B);  à  ammoniaque,  placée  dans  le 
compartiment  des  machines,  est  destinée  à  produire  la  réfrigération  de  l'air. 

Un  petit  moteur  à  pétrole  (A),  placé  dans  le  même  compartiment,  fait 
fonctionner  le  compresseur  de  la  machine. 

L'ammoniaque  condensée  passe,  par  des  tuyaux,  dans  des  batteries  frigori- 
fiques spéciales  (K),  disposées  dans  les  compartiments  à  chargement,  puis,  dans 
une  chambre  séparée  (E),  destinée  à  réfrigérer  et  à  assécher  l'air  de  rechange. 

L'air  est  chassé  par  des  ventilateurs  spéciaux  (G)  dans  cette  chambre  fri- 
gorifère,  d'où  l'air  .réfrigéré  et  asséché  passe,  par  des  tuyaux  distributeurs  (M) 
sur  un  filtre  spécial,  dans  les  compartiments  achargements  ;  il  y  a  ainsi  réfrigé- 
ration et  ventilation  uniformes  de  toutes  les  marchandises  qui  y  sont  placées. 

L'air  mauvais  et  réchauffé  est  successivement  aspiré,  par  d'autres  tuyaux, 
des  compartiments  à  chargement. 

Des  robinets  destinés  à  augmenter  ou  à  diminuer  l'admission  d'air  et  à 
régulariser  le  degré  d'humidité,  fonctionnent  au  moyen  d'un  système  de  robi- 
nets et  de  clapets  fixés  sur  un  tableau  spécial  dans  la  chambre  des  machines. 
Sur  ce  même  tableau  sont  aussi  placés  les  appareils  qui  indiquent  au  naéca 
uicien,  accompagnant  le  wagon,  la  température  et  l'humidité  de  l'air  dans 
chaque  moitié  du  wagon,  tandis  que  des  appareils  enregistreurs  automatiques, 
installés  dans  chaque  chambre,  permettent  de  contrôler  la  température  et 
l'humidité  de  l'air  pendant  le  parcours. 
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Pour  pouvoir  maintenir  une  température  déterminée  dans  tous  les  com- 
partiments à  chargement,  la  puissance  des  installations  frigorifiques  est  cal- 
culée de  façon  que  la  moitié  de  cette  puissance  soit  suffisante  même  lorsque 
la  température  extérieure  est  très  élevée. 

Dans  le  cas  où  il  serait  indispensable  d'obtenir  une  température  particu- 
lièrement basse  (par  exemple,  pour  la  réfrigération  de  la  viande,  du  poisson), 
la  force  de  toute  la  machine  pourrait  être  employée  dans  l'un  des  comparti- 
ments, le  transformant  ainsi  en  une  glacière  mobile  où  la  température  peut 
s'abaisser  jusqu'à  —  15°  C. 

L'appareil  de  réchauffement  de  l'air  consiste  en  une  chaudière  à  vapeur 
de  petites  dimensions,  placée  dans  le  compartiment  des  machines,  et  en  un 
système  de  tuyaux  disposés  sous  le  plancher  supérieur  du  wagon.  Ce  plan- 
cher étant  métallique,  les  poussières  ne  peuvent  se  déposer  sur  les  tuyaux  de 
chauffage  et  l'air  même,  dans  le  wagon,  est  uniformément  réchauffé. 

Des  batteries  supplémentaires  (Y),  fixées  aux  parois  latérales  du  wagon, 
permettent  de  réchauffer  l'air  des  parois  et  de  lui  donner  une  circulation  uni- 
forme dans  tout  le  wagon. 

Dans  le  cas  où  l'air  réchauffé  contient  trop  d'humidité,  il  peut,  au  préa- 
lable, passer  par  la  chambre-séchoir. 

Les  robinets  concernant  le  système  de  réchauffement  sont  également  fixés 
au  tableau  installé  dans  la  machinerie:  ils  peuvent  être  réglés  avec  précision 
au  moyen  de  valves  et  de  clapets. 

Le  wagon  construit  comme  nous  l'avons  indiqué,  représente  une  unité 
absolument  indépendante,  n'exigeant  aucune  installation  spéciale  aux  sta- 
tions, pouvant  circuler  pendant  un  temps  indéfiniment  long  sur  tout  le  réseau 
des  chemins  de  fer  russes,  indépendamment  de  la  saison  ou  des  conditions 
atmosphériques  ;  il  rapproche  le  producteur  du  consommateur  et  offre  la  pos- 
sibilité de  transporter  les  produits  les  plus  délicats  de  la  culture  rurale,  sur  des 
distances  considérables. 


CONSTRUCTION  OF  MODERN  ICE  FACTORIES 
BY  RAILWAY  COMPANIES 

By  G.  M.  SEGRIST,  General  Manager,  Pacific  Fruit  Express  Company. 
Résumés  (édition  française),  p.  253  ;  Résumées  (deulsche  Aus<jabe),  8.250;  Summaries  (english  edition),  p.  205. 

The  above  subject  is  one  that  has  been  given  much  consideration  and 
attention  in  the  last  two  or  three  years  in  the  citrus  and  deciduous  fruit 
belts  on  the  Pacific  Coast  of  the  United  States.  There  it  is  necessary  to 
handle  with  despatch  to  a  distant  market  large  consignments  of  fruits  and 


vegetables  in  a  brief  period.  To  accomplish  this  the  raihvays  operating  in 
that  locality  have  expended  large  sums  of  money  and  have  given  much  time 
and  thought  to  the  preparation  for  the  transportation  of  these  most  perishable 
products. 

The  Pacific  Fruit  Express  Company  owning  6.600  modern  ventilated 
refrigerator  cars,  has  a  contract  for  supplying  equipment  and  handling 
either  under  refrigeration  or  ventilation  all  fruit  and  vegetables  originating 
in  the  ahove  section  on  the  lines  of  the  «  Southern  Pacific  Company  », 
«  Union  Pacific  System  »,  and  the  «  San  Pedro,  Los  Angeles  and  Salt  Lake 
Railroad  ».  and  is  now  expending  approximately  three  quarters  of  a  million 
dollars  in  the  latest  improved  modern  factories  for  the  manufacture  of  ice  to 
be  used  in  the  movement  of  this  traffic,  which  amounts  to  approximately 
oO.OOO  carloads  per  year. 

At  the  present  time  this  company  has  under  construction  three  ice  fac- 
tories, one  to  manufacture  200  tons  pea'  day,  with  a  storage  capacity  of 
lo.OOO  tons:  one  of  200  tons  per  day,  with  a  storage  capacity  of  10.000  tons, 
and  one  of  100  ton  per  day,  with  a  storage  capacity  of  6.000  tons. 

The  100  tons  factory  at  Las  Vegas,  Nevada,  is  of  unusual  interest  owing 
to  its  location  in  the  heart  of  an  alkali  desert,  thus  being  subjected  to  the 
most  severe  tests  possible  from  a  refrigerating  standpoint. 

It  will  be  used  fer  re-icing  cars  in  transit  to  the  eastern  markets  of  the 
United  Stales,  and  will  meet  with  and  have  to  overcome  problems  that  do 
not  arise  under  ordinary  conditions,  and  which  are  due  to  its  isolation, 
extreme  climatic  conditions  and  the  difficulty  of  retaining  experienced  and 
competent  help  for  its  operation.  Some  idea  may  be  formed  of  these  difficul- 
ties when  it  is  understood  that  the  temperature  at  this  place  at  times  reaches 
130°  F.  in  the  shade. 

To  forfity  against  these  difficulties  of  operation  as  far  as  human  ingenuity 
permits,  buirdings  are  of  special  design,  constructed  of  reinforced  concrete 
with  air  cells  or  air  spaces  between  the  walls  which  are  further  protected  by 
six  inehes  of  the  best  obtainable  insulation  material.  To  meet  the  climatic 
condition,  are  w  ide  apron  roofs,  that  exlend  some  distance  beyond  the  wall 
of  the  building,  large  ventilators  around  the  entire  roof  and  an  extra  number 
Of  windows  in  order  to  give  the  gtvalesl  possible  circulation  of  air.  The  free- 
zing tanks  arc  pteeed  ;il  a  sullieienl  distance  from  the  walls  lo  permit  not 
only  of  much  more  insulation  than  is  ordinarily  required,  but  also  to  pro- 
vide a  space  for  the  free  circulation  of  air  on  all  sides  of  the  tanks  and  pre- 
wnl  any  direct  '  onlaH  wilh  the  walls  of  the  buildings  themselves  :  the  heal 
radiation  being  very  great. 

This  same  form  of  building  construction  applies  to  the  ice  storage 
loom,  w  hich  however,  has  a  false  ceiling  lo  permit  of  ventilation  and  circu- 
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Jation  between  il  and  1  lie  roof  proper.  The  roof  is  equipped  will)  ventilators, 
1  lie  same  as  the  freezing  room. 

To  eliminate  the  cost  of  handling  ice  from  the  freezing  cans  to  the  sto- 
rage rooms,  the  most  modern  labor  saving  devices  have  been  installed,  and 
the  ice.  aller  leaving  the  can  dump,  is  carried  by  gravity  to  a  lowering  device, 
and  discharged  automatically  through  permanent  chutes  into  the  storage 
rooms,  or  upon  platform  conveyors  to  cars  outside,  as  may  be  desired. 

This  factory  is  also  equipped  with  modern  labor  saving  apparatus  for 
the  handling  of  ice  from  the  storage  rooms,  or  freezing  rooms,  into  (lie  cars. 
It  is  frequently  necessary  to  ice  from  twenty-five  to  forty  cars  of  fruit  and 
vegetables  at  one  time,  and  the  nature  of  the  contents  is  such  that  this  must 
be  done  quickly. 

The  elevating  and  lowering  apparatus  in  the  ice  storage  rooms  is  capable 
of  handling  at  least  200  tons  of  ice  per  hour.  It  automatically  elevates  the 
ice  from  any  level  in  the  storage  rooms  to  conveyors  which  take  it  to  any 
part  of  the  outside  platforms,  from  which  it  is  put  into  the  ice  boxes  of  the 
cars  through  hatches  in  the  roof.  These  platform  conveyors  are  of  special 
d.-!-n.  being  arranged  in  two  separate  units,  with  reversable  motors,  and 
can  be  so  operated  that  the  ice  may  be  delivered  at  any  point  desired  on  the 
loading  platform. 

liable  being  ffee  special  feature,  everything  tending  to  economize  the 
actual  number  of  minutes  required  for  the  purpose  of  re-icing  a  train  of 
perishable  freight  is  uiven  preference  over  other  considerations. 

lioseville  and  Colton,  California,  on  the  line  of  the  Southern  Pacific 
Company  will  have  factories  double  the  capacity  of  the  one  mentioned  above, 
being  located  in  immediate  sections  where  a  large  amount  of  fruit  and  vege- 
tables originates,  and  where  much  initial  icing  of  cars  is  required.  The 
general  plans  of  constmction  will  be  the  same  will)  such  modifications  as  are 
necessary  to  conform  to  the  different  climatic  conditions.  The  re-inforced 
const  ruction  with  insulation  will  be  followed  throughout,  as  well  as  the 
general  plan  of  handling  the  ice. 

The  machine  and  freezing  tank  equipment  of  all  three  factories  is 
somewhat  similar.  The  ice  uianuf;ictured  will  be  of  (he  can  process,  the 
larger  portion  being  plate.  The  machines  w  ill  beoilho  horizontal  compound 
condenser  type,  engines  driving  electric  generators,  and  pumps  (except  boiler 
feed  pin  npM,  being  com  pound.  The  condenser  boilers  will  be  of  the  water 
lube  type  built  for  the  use  of  oil  as  fuel. 

I  he  cost  of  fuel,  per  ton  of  ice  manufactured,  being  a  very  important 
eonstderadiom,  even  modern  device  tending  to  reduce  this  cost  to  a  minimum 
bas  been  employed. 

A  feature  which  has  given  considerable  trouble  in  this  section  of  the 
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country  is  the  quality  of  the  water  used  for  boiler  feed  pumps.  It  contains 
considerable  lime  and  magnesia,  due  to  the  formation  of  the  soil  from  which 
the  supply  is  obtained,  but  this  difficulty  is  being  taken  care  of  by  open 
exhaust,  live  steam  feed  water  heaters,  and  treatment  of  the  water  itself  in 
large  settling  tanks,  before  going  to  the  water  feed  pumps;  all  of  which  is 
entailed  expense  that  would  not  be  met  with  under  ordinary  conditions. 

In  order  to  take  care  of  increased  traffic  provision  has  been  made,  in 
erecting  these  plants,  that  will  permit  an  increase  in  their  capacity  of 
twenty-five  percent  with  the  present  machinery. 

They  are  located  in  railway  yards  at  freight  terminals,  and  are  so  situated 
that  they  can  serve  through  trains  without  switching.  They  are  equipped 
with  outside  platforms  elevated  to  the  same  height  as  the  roof  of  the  car. 
These  platforms  are  from  nine  hundred  to  one  thousand  feet  long,  ample  to 
accommodate  twenty-two  cars  at  a  time  ;  and  at  one  point  where  an  unusual 
quantity  of  fruit  is  handled,  the  platforms  extend  along  both  sides  of  the 
storage  rooms  and  from  forty  to  forty-five  cars  can  be  iced  at  one  time. 

The  dimensions  of  the  two  larger  factories  are  180  X  350  X  45  feet. 
The  smaller  factory  105  X  250  X  45  feet.  No  wood  is  used  in  their  cons- 
truction except  covers  and  frame  work  of  ice  freezing  tanks  ;  the  idea  being 
to  eliminate  all  danger  from  fire,  and  prevent  the  necessity  of  carrying  insu- 
rance. As  a  further  safeguard,  each  building  is  equipped  with  an  indepen- 
tent  high  pressure  fire  apparatus,  the  water  lines  with  fire  plugs  extending  to 
the  ends  of  platforms.  The  buildings  will  be  lighted  by  electricity  of  their  own 
manufacture,  which  will  also  be  the  motor  power  for  all  auxiliary  apparatus. 

There  may  properly  be  added  to  this  article  some  information  regarding 
precooling  fruit  and  vegetables,  after  they  are  loaded  into  cars  and  before 
cars  are  iced  and  started  on  their  way  to  destination.  The  factories  at  Rose- 
ville  and  Col  ton  previously  mentioned  will  be  equipped  for  this  work,  each 
capable  of  handling  twenty  or  more  cars  at  one  time. 

The  precooling  device  is  the  Sprague-Edson  System,  and  the  mode  of 
operation,  briefly  stated,  is  that  of  forcing  cold  air  into  the  car  through 
the  hatch  opening  in  one  end,  and  exhausting  it  through  the  corres- 
ponding opening  at  the  other  end  of  the  car.  The  cold  air  used  for 
this  purpose  is  generated  by  the  use  of  ammonia  freezing  pipes,  and  is  driven 
into  the  car  through  insulated  air  duels  by  the  use  of  a  prowerful  fan.  This 
cold  air  thus  driven  passes  through  the  car  at  a  high  velocity  and  is  distri- 
l)i i led  in  the  car  and  around  the  packages  of  fruit  and  vegetables  by  the  use 
of  halTlers  and  air  distributors.  It  can  be  expelled  to  the  ouside,  or  if  desired 
can  be  passed  through  insulated  ducts  back  to  the  cooling  room  where  il 
again  passes  over  the  freezing  coils  and  is  again  forced  iritoand  through  the  car. 
The  discharging  of  air  that  lias  passed  through  the  car  is  done  by  what 
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is  known  as  the  «  Intermi lient  Valve  »  which  accomplishes,  as  ils  name 
implies,  the  changing  of  the  air  that  circulates  through  the  oar.  With  this 
appliance  the  air  returning  from  the  car  to  the  machine  is  periodically  expel- 
led and  this  has  been  found  to  be  a  great  advantage  especially  in  the  initial 
handling  of  certain  fruits  and  vegetables  that  are  loaded  under  a  high  tem- 
perature, as  by  this  method  the  heat  and  gases  are  disposed  of  and  replaced 
by  fresh  air. 

This  valve  can  be  operated  at  any  stated  period  desired,  or  as  the  condi- 
tion of  the  fruit  or  vegetables  to  be  precooled  may  require.  The  operation  is 
on  the  vacuum  process,  the  air  passing  through  the  intake  duct  being 
entirely  shut  off,  while  the  suction  pressure  is  allowed  to  remain  on  the  outlet 
duct,  the  intention  being  to  create  a  sudden  and  entire  change  of  air  in  the  car. 

After  the  process  of  precooling  is  completed,  cars  are  fully  iced,  thus 
holding  the  low  temperature,  and  as  all  initial  decay  or  waste  is  necessarily 
checked  by  this  rapid  reduction  in  temperature,  it  is  possible,  by  keeping 
cars  properly  iced  enroute,  to  place  the  contents  on  the  market  in  practically 
the  same  condition  as  when  loaded  into  the  car. 

Exhaustive  experiments  have  been  made  during  the  past  year  with  this 
precooler  and  with  very  satisfactory  results,  the  demonstrations  showing 
that  it  is  entirely  feasible  to  extract  the  heat  in  fruit  and  vegetables  and  put 
same  in  an  initial  state  of  refrigeration  within  a  period  of  three  or  four 
hours  which  cannot  be  accomplished  with  ordinary  car  icing  in  less  than  from 
I  wo  to  three  days. 

An  especial  advantage  in  precooling  is  that  it  admits  the  shipment  of 
fruit  and  vegetables  in  a  much  riper  or  mature  slate  by  reason  of  this  almost 
immediate  refrigeration,  and  permits  the  transportation  of  the  most  delicate 
fruit  long  distances  with  little  or  no  chanje  in  condition.  This  has  not  been 
possible  heretofore  under  ordinary  refrigerating  methods,  it  having  been  the 
practice  in  the  past  to  either  dry  or  can  these  most  delicate  fruits  when  their 
principal  market  in  the  fresh  state  was  at  a  distance. 

The  beneficial  results  of  this  treatment  are  so  great  that  the  subject 
cannot  be  fully  covered  within  the  scope  of  this  paper,  but  it  is  sufficient 
here  to  say  that  without  exception  a  very  marked  improvement  in  the  con- 
dition of  fruit  and  vegetables  has  been  noted  on  arrival  at  distant  markets  by 
reason  of  this  precooling  process. 

While  this  article  has  dealt  with  the  handling  of  fruits  and  vegetables  it 
should  be  understood  that  the  ice  factories  and  equipment  as  described  are 
equally  efficient  in  the  handling  of  other  perishable  freight  such  as  dairy 
products,  packing  products,  etc.,  all  of  which  move  in  considerable  quan- 
tities in  this  territory  and  are  taken  care  of  with  respect  to  refrigeration, 
along  with  the  fruit  and  vegetable  traffic. 
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COMPARAISON  ENTRE  LES  DIFFÉRENTS  PROCÉDÉS 
DE  RÉFRIGÉRATION 
APPLIQUÉS  AU  TRANSPORT  DU  BEURRE  DE  SIBÉRIE 
AUX  PORTS  DE  LA  BALTIQUE 

Présenté  au  nom  du  Comité  Russe  par  MM.  P.  MAYER,  Ingénieur,  A.  KALANTAR 
N.  HOSLOFF,  E.  KARATYGUINE,  W.  ALEXEIEFF . 

Résumés  (édition  française),  p.  288;  Résumées  (deutsche  Ausgabe).  S.  271  ;  Summaries  (engiish  edition,  p.  22  *. 

Le  Gouvernement  russe,  s'intéressant  à  l'exportation  du  beurre  de  Sibérie 
à  l'étranger,  a  pris,  dès  les  origines  de  cette  exportation,  toutes  les  mesures 
possibles  en  vue  de  son  développement  et  de  son  organisation.  La  distance 
qui  sépare  les  lieux  de  production  du  beurre  des  ports  qui  l'exportent  (10  à 
12  jours  de  trajet,  en  moyenne,  pour  le  beurre  de  Sibérie)  rend  très  impor- 
tante Ja  question  du  transport  par  chemin  de  fer,  et  par  suite  celle  de  l'ex- 
ploitation de  wagons -glacières  spéciaux.  Les  Compagnies  de  chemins  de  fer 
ont  établi  divers  types  de  wagons- glacières  où  la  réfrigération  est  produite  au 
moyen  de  glace  naturelle.  En  outre,  des  constructeurs  privés  ont,  dans  le 
même  but.  soumis  des  projets  d'installations  spéciales  et  de  wagons  à  réfrigé- 
ration artificielle. 

Le  Gouvernement  russe,  désireux  de  comparer  les  systèmes  proposés, 
décida  pendant  l'été  de  1903,  deles  mettre  en  essais  :  une  Commission  spéciale 
l'ut  nommée  à  cet  effet  ;  elle  se  composait  des  représentants  des  différents 
Ministères  :  Voies  de  Communications,  Finances,  Agriculture,  Domaines  de 
l  Ktat,  Guerre  (de  l'Intendance)  et  Administration  principale  de  la  Marine 
marchande  et  des  ports. 

On  décida  de  composer  un  train  spécial  avec  les  wagons  présentés  au \ 
essais,  et  d'expédier  ce  train  de  la  villedeKourgane  (Gouvernement  de  Tobolsk  i 
située :  sur  le  chemin  de  fer  de  Sibérie  et  centre  principal  du  débouché  du 
bourre  de  Sibérie,  à  Kiga,  port  d'exportation  sur  la  Baltique. 

Les  trains  ordinaires  chargés  de  beurre,  parcourent  cette  distance  en 
!)  jours  à  la  vitesse  moyenne  de  !o  à  16  kilomètres  à  l'heure.  Le  train  d  Vssu 
fut  mis  en  nïarche  à  la  même  vitesse,  et  la  Commission  officielle  «pu  i  raccom- 
pagnait, procéda  en  route  à  diverses  recherches  et  observations  relatives  à 
la  réiVigéralion.  Tous  les  renseignements  qui  suivenl  sonl  extraite  du  procès 
verbal  de  cette  Commission. 

Les  wagons  suivants  furent  soumis  aux  essais  de  la  Commission  :  wagon 
à  réfrigération  artificielle,  système  Linde,  construit  par  l'ancienne  fabrique 
Felser  et  C°,  de  Riga;  wagon  à  réfrigération  artificielle,  système  Sehoji.  de  la 
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Société  Danoise  de  constructions  mécaniques  «Atlas»,  de  Copenhague;  châssis 
transportable  avec  réfrigération  à  la  glace  naturelle  de  Podberessky,  et  trois 
wagons -glacières  des  chemins  de  fer  russes  avec  réfrigération  produite  par 
la  glace  naturelle. 

Wagons-glacières  a  réfrigération  artificielle,  système  Linde 

L'ancienne  fabrique  Felser  et  C°,  appliquant  la  réfrigération  artificielle, 
système  Linde,  aux  transports  par  chemins  de  fer,  a  installé  tous  les  appareils 
tels  que  le  moteur  à  pétrole,  le  compresseur,  les  pompes,  le  ventilateur,  h1 
réservoir  contenant  la  solution  de  sel,  etc.,  dans  un  wagon-usine  spécial,  aux 
deux  extrémités  duquel  ont  été  accrochés  trois  wagons-glacières  ordinaires, 
de  construction  récente  ;  les  corbeilles  à  glace  ont  été  remplacées  par  un  sys- 
tème de  tuyaux  horizontaux,  situés  sous  le  toit  et  dans  lesquels  circule  la 
solution  saline  réfrigérée,  mise  en  circulation  par  une  pompe  ;  les  wagons 
ont  été  accouplés  entre  eux  et  avec  le  wagon-usine,  au  moyen  de  tuyaux 
llexibles  en  caoutchouc.  Chaque  wagon  était  muni  d'un  robinet  destiné  à  régler 
l'écoulement  de  la  solution  et  la  température  intérieure  des  wagons.  Les 
wagons  ainsi  installés  et  soumis  à  l'action  du  wagon-usine  ont  été  placés  dans 
l'ordre  suivant  : 


ivayon-usuie 


côté  de  la 
locomotive 


293.619  -  293.538  1-  164.999  -  293.669  -  293.670  -  293.671  quf^nfu 


Wagon-glacière  a  réfrigération,  système  Schou 

Ce  système  est  basé  sur  l'absorption  ammoniacale.  Pour  l'appliquer  aux 
chemins  de  fer,  la  Société  Danoise  «  Atlas  »  a  installé  le  long  du  toit  du 
wauon-glacière  N°  29.°,. 625  un  système  de  tuyaux  horizontaux;  le  tuyau 
central,  d'un  diamètre  beaucoup  plus  grand  (environ  127 m/m)  que  les 
autres  tuyaux,  sert  de  réservoir  à  l'ammoniaque  condensé,  tandis  que  les  autres 
d'un  petit  diamètre  (environ  25'"  m),  servent  à  la  circulation  des  vapeurs 
froides  de  ce  gaz.  Le  réservoir  cylindrique  à  eau  est  fixé  à  l'extérieur  sous  le 
plancher  du  wagon:  il  est  réuni  aux  tuyaux  de  réfrigération  à  l'intérieur  au 
moyen  d'une  combina ison  de  soupapes  appropriées  à  toutes  les  opérations 
exigées,  tidies  que  :  l'emplisse  d'ammoniaque  frais  et  d'eau,  l'écoulement  du 
liquide  condensé,  la  régularisation  de  la  température,  etc.  Le  procédé  de 
récupération  de  l'ammoniaque  de  la  solution  aqueuse  n'a  pas  été  pratiqué 
devant  la  Commission  parce  que  cette  opération  aurait  causé  de  fortes  dépenses 
a  la  Société;  on  a  expliqué  qu'elle  devait  se  faire  à  certains  points  fixes  du 
trajet,  a  des  stations  spéciales;  ces  stations  serviraient,  non  seulement  au 
renouvellement  de  la  solution  d'absorption  ammoniacale,  mais  aussi  à  toutes 
le-  opérations  du  remplissage  des  wagons  avec  de  nouvelles  réserves  du 
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liquide.  La  distance  entre  ces  stations  dépend  du  volume  des  réservoirs  des 
wagons,  de  la  vitesse  de  traction  des  trains  frigorifiques  et  d'autres  conditions 
économiques.  Le  représentant  de  la  Société  a  déclaré  que,  dans  la  pratique, 
un  intervalle  de  temps  de  40  à  48  heures  est  ordinairement  adopté  pour  le 
calcul  de  la  distance  entre  les  stations. 

Chassis  transportable  Podberessky. 
Le  chassis  soumis  à  la  Commission  se  composait  d'une  caisse  d'un 
volume  extérieur  de  43m,o  environ,  ayant  en  largeur  et  en  hauteur  un  peu 
moins  que  la  largeur  et  la  hauteur  de  la  caisse  d'un  wagon  de  marchandises 

Wagon  pour  le  transport  des  fruits  et  autres  denrées  alimentaires 
du  réseau  Vladicaucase  et  Riazan-Ourulsk. 


couvert,  et  occupant,  approximativement,  le  tiers  de  la  surface  d'un  wagon- 
plateforme  ordinaire.  La  chambre  est  composée  d'une  charpente  métallique 
et  de  deux  parois  en  fer  séparées  par  une  couche  d'air,  la  paroi  extérieure  étant 
en  outre,  isolée  de  l'extérieur  par  une  enveloppe  mauvaise  conductrice.  L'es- 
pace situé  entre  le  toit  de  l'enveloppe  intérieure  et  extérieure  de  la  chain  lue 
est  rempli  de  glace  comme  dans  un  wagon-glacière  ordinaire.  La  glace  est 
introduite  par  un  trou  d'homme  placé  dans  le  toit  de  la  chambre;  l'accès  à 
l'intérieur  utile  de  l'emplacement  s'opère  au  moyen  déportes  à  fermeture 
hermétique,  munies  de  bourrelets  en  caoutchouc,  et  situées  sur  les  deux  parois 
d'un  même  côté  de  la  chambres  De  cette  façon,  la  glace  se  trouve  sur  le  toit 
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de  l'emplacement  à  réfrigérer,  et  l'eau  provenant  de  la  glace  fondue,  décou- 
lant dans  l'espace  qui  sépare  les  deux  enveloppes,  ne  pénètre  pas  à  l'intérieur 
de  la  chambre  frigorifique  et  n'a  pas  d'influence  sur  l'humidité  de  l'air. 

On  mélange  la  glace  avec  du  sel  pour  obtenir  des  températures  au-des- 
sous de  zéro;  cependant,  l'abaissement  des  températures  n'ayant  pas  été 
nécessaire,  lors  du  transport  du  beurre  de  Sibérie,  on  n'a  pas  fait  ce  mélange 
dans  la  chambre  soumise  aux  essais. 

Wagon  à  2  essieux  du  chemin  de  fer  de  Sibérie,  à  chargement  de 
580  pouds  (9.o00  kilogrammes).  La  glace  introduite  par  le  toit  est  emmaga- 

Wagon  glacière  pour  le  transport  des  beurres  de  Sibérie  du  réseau  Moscou-Razan. 


Fig.  i,  o,  6..  7  et  8.  —  Sections  longitudinale  et  transversale,  plan  et  détails  de  l'isolation 
du  wagon-glacière  des  chemins  de  fer  Moscou-Razan. 

sinée  dans  des  corbeilles  en  fer,  et  l'eau  de  la  fusion  s'écoule  d'abord  dans 
des  récipients  puis  passe  par  des  siphons  à  l'extérieur. 

Wagon  à  4  essieux  du  chemin  de  fer  Moscou-Kazan,  à  chargement  utile 
de  l.Oio  pouds  (16.625  kilogrammes)  de  construction  analogue  au  précé- 
dent. 

Wagon  à  2  essieux  du  chemin  de  fer  Moscou-  Windau-Rybinsk,  à  charge- 
ment de  610  pouds  (9.992  kilogrammes;.  La  glace  est  placée  dans  des  boîtes 
métalliques  étanches  ;  elle  y  surnage  dans  l'eau  provenant  de  sa  fusion  et  le 
surplus  de  l'eau  est  expulsé  par  des  siphons  à  l'extérieur  lorsqu'on  recharge 
de  la  glace.  • 

Le  train  ainsi  composé,  avec  un  chargement  de  beurre  de  Sibérie,  est 


parti  de  Kourgane  le  o  juillet  1903,  accompagné  par  la  Commission  officielle 
et  les  représentants  des  fabriques. 

On  décida  de  maintenir  la  température  dans  les  wagons  et  dans  les 
chambres  à  réfrigération  artificielle  entre  +2  et  -f  4  R.  sans  dépassser  0°  et 
-f-  4°  R.  pendant  tout  le  temps  du  parcours.  Pour  pouvoir  observer  la  tempé- 
rature intérieure  des  wagons  en  essai,  des  thermomètres  furent  fixés  sur  leurs 

Wagon  glacière  pour  le  transport  des  beurres  de  Sibérie  du  réseau  de  l'Etat. 


Côté  extérieur. 


Fig.  9,  K).  M  et  12.  —  Sections  longitudinale  et  transversale,  plan  et  détails  de  l'isolation 
du  wagon -glacière  de  l'État  russe. 

parois,  et,  en  outre,  huit  thermographes  furent  placés  dans  les  wagons  dispo- 
sés ainsi: 

he  thermographie  N°  7  dans  le  wagon  N°  293.545  du  chemin  de  fer  de  Sibérie  : 
he  thermographe  N°  3  dans  le  wagon  J\To  298.084  du  chemin  de  fer  de  Moscou- 
Kazan  ; 

Le  therrnographe  N°  1  dans  le  wagon  \°  .407.785  du  chemin  de  fer  de  Moscou- 
Kazan -Rybinsk  ; 

Le  thermographe  N°  8  dans  le  châssis  Podberessky  ; 

Le  thermographe  N°  9  dans  le  wagon  N°  293.625  avec  l'installation  système 
Sohou  ; 

/  a\ee  l'installation  système 
.    v  ..  .      .  Vl  Mwj.fi,.  I  Linde,leswagonsN08293.644 

Le  thoriiio^i  H pl m  V  .)  dans  Le  twagOlî  \"  2(.).>.<>iï  \     t  ,irk  '  ° 

,  '.     v  n  ,       ,  v    movooJ  6t  293.671  clanl  à  la  troi- 

Le  thermographe  N°  6  dans  le  wa^on  A0  293.538  <  .,. 

i    n  u„  tvt«  ,ja      î  Vn  cino  on*  )  sieme  place   du  wagon- 

U  thermographe  N°  i  dans  le  wagon  .N"  293.671  ^  £  |(,  No  ^J*  ,, 

1  premier  à  Gâté. 
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On  n'a  pu  procéder  au  contrôle  des  thermographes  qu'à  Riga,  dans  le 
frigorifique  de  la  Société  «  Union  »  ;  il  y  avait  une  chambre  à  —  5°  C, 
une  autre  à  —  9°  C.  et  une  troisième  à  +  20°  C.  (ces  tempéra  tu  res  out 
été  contrôlées  sur  le  thermomètre  de  contrôle  à  précision  fixé  sur  le  même 
niveau  que  les  thermographes).  Il  s'est  trouvé  que  seuls  les  thermographes 
N "s  i.  o  et  6  ont  fourni  pour  les  trois  températures]  des  indications  concor- 
dant avec  le  thermomètre  de  contrôle.  Les  diagrammes  des  autres  thermo- 
graphes ont  nécessité  des  rectifications  qui  ressortent  du  graphique  suivant. 

Les  verticales  correspondent  aux  degrés  des  thermogrammes,  les  hori- 
zontales aux  degrés  du  thermomètre  de  contrôle.  En  cherchant  sur  la  verti- 
cale les  températures  indiquées  par  un  thermographe  quelconque  à  —  5, 
—  9  et  20°,  et  sur  l'horizontale  les  températures  réelles,  on  obtiendra  à  la 
section  des  courbes,  les  températures  réelles  probables  pour  toutes  les  autres 
températures  d'un  thermogramme  donné,  entre  les  limites  —  5°  et  +  20°. 

Tableau  I. 

Tous  les  thermogrammes  obtenus,  rectifiés  d'après  ce  qui  précède  sont 
représentés  sur  le  tableau  I. 

Pour  expliquer  ce  tableau,  il  est  indispensable  d'ajouter  ce  qui  suit: 

1)  L'élévation  de  la  température  de  0°  à  10°  du  7  au  8  juillet,  observée 
dans  les  3  wagons  munis  d'installations  du  système  Linde,  a  été  causée 
par  un  arrêt  de  la  machine  pendant  une  demi-journée,  arrêt  occasionné  par 
un  accident  arrivé  au  train  près  de  Tchéliabinsk  à  6  heures  du  soir,  le 
7  juillet  ; 

2)  Les  variations  considérables  de  températures  qui  se  sont  ensuite  pro- 
duites dans  les  wagons  munis  de  ce  système,  variations  allant  de  -j-  3°  à —  5° 

w  agon  N*  293:644)  et  de  -U  2°  à  +  7°  (wagon  N°  293.538),  ont  été  occa- 
sionnées par  suite  de  la  nouveauté  du  système,  les  mécaniciens  qui  devaient 
le  faire  fonctionner  n'ayant  pas  su,  de  prime  abord,  se  servir  des  robinets 
régulateurs;  puis  l'insensibilité  des  thermomètres  muraux  dans  les  wagons 
contribua  encore  à  rendre  ditlicile  le  réglage  de  la  température.  Pour 
éviter  cet  inconvenient,  on  a  pratiqué  dans  les  parois  latérales  des  wagons, 
des  trous  permettant  d'introduire  à  l'intérieur  des  thermomètres  de  contrôle 
attachés  à  des  liges  en  bois  et  la  température  est  devenue  alors  très  égale 
dans  les  trois  wagons; 

3i Les  oscillations  de  températures  plus  lories  dans  le  thermogramme 
Schoo  que  dans  le  système  Linde,  et  le  fait  que  les  tempéra  lures  réalisées 
par  le  système  ne  répondaient  pas  aux  conditions  imposées,  étaient  causés  par 
l'insensibilité  du  thermomètre  mural  aux  variations  de  la  température  inté- 
rieure du  wagon  L\°  293.625); 
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Tableau  I. 

Graphiques  des  temperatures  à  l'intérieur  des  wagons  du  train  frigorifique  d'essai  transportant  du  beurre 
de  Kourgane  à  Riga  du  6  au  17  juillet  1903  et  de  la  marche  correspondante  de  la  température  exté- 
rieure. 


Jjes horizontales  indiquent  la  température  en  degrés  Celsons,  lesverùcales l'horaire. 
(signéjF.Mayêr,  Jng/enieur.  (signé)  A.Kalantar.  (sign eVN.Kostoff.r signé)  E  .Karatyguine . 
(signé) ;  W.  Aléxieéff.   •  ...  ..  
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4)  L'interruption  des  indications  du  thermogramme  Scliou.  du  12  au 
13  juillet,  s'explique  par  une  détérioration  accidentelle  du  thermographe; 

o  i  La  température  extérieure  fut  indiquée  à  l'ombre  du  train,  par  des 
thermomètres  fixés  à  quelque  distance  des  parois  du  wagon  ;  la  température 
fut  consignée  non  seulement  à  des  heures  fixes  de  la  journée,  mais  aussi  à 
certains  intervalles,  pour  caractériser  les  variations  avec  plus  de  précision. 

La  glace  fut  chargée  dans  les  wagons  réfrigérés  au  moyen  de  la  glace  et 
dans  le  châssis  Podberessky  à  tous  les  dépôts  de  glace  établis  sur  la  ligne  : 
les  wagons-glacières  furent  chaque  fois  remplis  jusqu'en  haut,  aussi  serré 
que  possible,  en  brisant  les  gros  morceaux.  On  n'a  pris  de  la  glace  qu'au 
dépôt  de  la  station  Kreutzbourg  (le  dernier  avant  Riga»,  la  provision  de  glace 
dans  les  wagons  étant  suffisante,  étant  donnée  l'arrivée  prochaine  du  train 
à  Riga..  On  n'a  pas,  en  outre,  ajouté  de  glace  au  châssis  Podberessky  à  la  sta- 
tion d'Abdoulino,  sur  l'avis  du  propriétaire  de  ce  châssis.  Les  quantités  de 
glace  chargées  et  minutieusement  pesées  sont  indiquées  dans  le  tableau  II  ci- 
dessous  : 


Tableau  IL 

Des  quantités  de  glace  chargées  dans  les  wagons. 


STATIONS 

DATES 

WAGON 
du  chemin 

de  fer 
de  Sibérie 

WAGON 
du  chemin 
de  fer 
Moscou  - 
Kazau 

WAGON 
du  chemin 
de  fer 
Moscou- 
Windau- 
Rvbinsk 
N°  467.785 

CHASSIS 
Poilberessky 

N°  293.545 

N°  298.084 

6  juillet. 

poudes  livres 
41  » 

poudes  livres 
70  o 

poudes  livres 

poudes  livres 
81,17 

Septième  verste  du  chemin 
de  fer  de  Sibérie  (endroit 
de  Taceident'  

9  ^ 

7  » 

14  » 

Tchéliabinsk  

9/10  - 

55  » 

110  » 

50  s> 

32  » 

Kropatchevo   

10/11  — 

22  * 

15,05 

17,15 

13,30 

Raeffka  

11  — 

9,25 

35,22 

27,35 

11,15 

Abdoulino  

11  - 

6,15 

13,17 

8,27 

Batraki  

12  — 

15,22 

16,11 

8,39 

23,25 

Rousaefka  

13  - 

24,03 

58,13 

15,05 

6,05 

Sassowo  

14  — 

12,18 

26,12 

11,10 

3,05 

Moscou  (chemin  de  fer  de 
Windau)  

15  - 

12,19 

17,04 

11,17 

7,35 

Wéiikie  Louki  

16  - 

17,14 

35,37 

19,18 

3,37 

Totaux  .  . 

222,36 

412,01 

170,06 

200,24 

•  3.651  kilog.i 

■C.7VJkilog.) 

(2.787  kilog) 

(3.291  kilog.  > 

*  U 

o  poud  =  40 

livres  russes 

=  16  kil.  3S0 

Il  est  indispensable  de  remarquer  : 

1)  Le  déraillement  du  train  d'essai,  causé  par  l'explosion  de  la  locomo- 
tive, qui  se  produisit  à  la  septième  verste  du  chemin  de  fer  de  Sibérie  le 
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9  juillet,  à  6  heures  du  soir,  a  immobilisé  ce  drain,  à  l'endroit  de  l'accident, 
pendant  deux  jours.  Il  n'a  pas  été  possible  d'organiser,  pendant  ces  deux 
joui  s,  un  changement  régulier  de  glace  dans  les  wagons,  et  ce  n'est  que  peu 
de  temps  avant  le  rétablissement  des  communications  qu'on  a  réussi  à 
charger,  dans  le  wagon  du  chemin  de  fer  de  Sibérie,  7  poudes  (Ho  kilos  i  de 
glace  et  dans  celui  de  la  ligne  de  Kazan  1  i  poudes  (230  kilogrammes)  ;  le  repré- 
sentant du  châssis  Podberessky  a  renoncé  à  faire  recharger  de  la  glace  dans 
son  châssis.  Les  wagons  soumis  aux  essais  [n'ont  pas  été  endommagés  par 
l'accident  et  n'ont  exigé  d'autres  réparations  que  la  rechange  de  quelques 
tiges  de  tampons. 

2)  N'ayant  pas  trouvé  à  Kourgane  de  wagons  du  modèle  le  plus  récent 
du  chemin  de  fer  Moscou-Windau-Rybinsk,  on  a  utilisé  un  wagon  plus 
ancien  de  cette  ligne,  le  n°  467.702  (avec  une  porte  non  placée  au  milieu  de 
la  caisse)  avec  le  projet  de  l'échanger  contre  un  autre,  ce  qui  a  effectivement 
eu  lieu  à  Tchéliabinsk,  où  on  a  trouvé  le  wagon  n°  467.785  dans  lequel  on  a 
transbordé  le  beurre  chargé  dans  le  wagon  n°  467.702.  Jusqu'alors,  la  con- 
sommation de  glace  dans  ce  wagon  s'élevait  :  à  Kourgane,  à  la  date  du 
6  juillet,  à  36  poudes  <590  kilogrammes!  et  au  lieu  de  l'accident,  le  9  juillet, 
à  3,5  poudes  (57  kilogrammes),  au  total  39,5  poudes  qui  n'ont  pas  été 
compris  dans  le  tableau. 

3)  Les  wagons  n°  293.545  (de  la  ligne  de  Sibérie)  et  n°  298.084  (de  la 
ligne  de  Kazan)  avaient  été  chargés  de  glace  vers  minuit,  du  6  au  7  juillet, 
et  déchargés  à  Riga  à  midi,  en  sorte  que  la  durée  des  essais,  avec  ces  wagons, 
fut  de  10  jours  et  demi  ou  252  heures.  Le  wagon  n°  467.785  (de  la  ligne  de 
Windau)  a  été  chargé  de  glace  à  Tchéliabinsk  à  11  heures  du  soir,  du  10  au 
11  juillet,  et  également  déchargé  à  Riga  le  17  juillet  à  midi.  Les  essais  laits 
avec  ce  wagon  ont  donc  duré  7  jours  13  heures,  ou  181  heures. 

4)  M.  Podberessky  ayant  déclaré  que  l'efficacité  de  son  système  exigeait 
une  réfrigération  préalable,  il  a  été  autorisé  a  charger  son  châssis  de  glace 
avant  les  autres  wagons,  le  5  juillet;  sa  consommation  de  glace  s'est  élevée  à 
9A  poudes  17  livres  1 1.333  kilogrammes).  Le  châssis  Podberessky  a  de  plus 
pris,  à  la  date  du  6  juillet,  18  poudes  environ  de  glace.  Les  essais,  dans  leur 
ensemble,  depuis  le  chargement  de  la  glace  â  Kourgane  (5  juillet)  jusqu'au 
déchargement  du  beurre  à  Riga,  ont  duré  12  jours  3  heures,  ou  291  heures. 

.'h  La  Commission  n'a  pas  constaté  [a  quantité  exacte  de  glace  restée 
dans  les  wagons  et  dans  le  châssis  de  Podberessky  après  les  esssais  ;  elle 
«  slimail,  en  effet,  que  lors  des  transports  ordinaires  de  beurre,  la  glace  n-sléo 
dans  les  wagons  n'est  pas  utilisée  et  qu'elle  est  comprise  dans  la  dépen-e 
totale  dé  la  glace  employée  pour  la  réliïgéralion  du  beurre  en  cours  dé  pou  te. 

Le  tableau  111  donne  quelques-uns  des  résultats  obtenus  en  cequi  concerne 
les  w  agons-glacières  et  le  châssis  l^>dberesskyyau  sujetde  la  dépense  en  glace 
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Tableau  III 

Comparaison  entre  les  wagons  et  les  chambres  réfrigérés  au  moyen 
de  la  glace  naturelle. 


a)  Surface  extérieure  de(  85 
la  caisse. 


Longueur: 

Largeurs 

Hauteur? 


WAGON 
du  chemin  de  1er 
de  Sibérie 
N°  293.545 


6m,58 
2»,97 
-2'»,  40 


WAGON 
du  chemin  de  fer 
de  Kazan 
N°  298.084 


144  m.  carrés. 

11»,25 
3m,03 
2»,68 


WAGON 
du  chemin  de  fer 
de  Windau 
N°  467.785 


D'après  la  formule  :  2/  long,  larg.)  haut. 

b)  Quantités  de  beurre  à 
charger. 


580  pondes  (*) 


ci  Quantités  de  glace 
charger. 

d)  Tare  


e)  Tare  totale  (y  compris 

la  glace).  * 

f)  Durée  des  essais.  .  .  | 

g  Quantité  totale  de  glace) 
dépensée  pendant' 
toute  la  durée  desi 


h)  Proportion  de  la  sur- 
face à  la  capacité  de 


chargement 


8 


40  - 
734  - 
774  — 
252  heures. 

222  p.  36  1. 
0446 


i)  Proportion  de  la  tare* 
totale  au  charge-j 
ment  admissible  et)  1,33  et  0,75 


retour 


k)  Dépense  moyenne  de 
glacé  par  jour,  pari 
chambre  et  wa-\  21,24  poudes 


gon 


g.**). 


l)  Dépense  moyenne  deN 
glace  par  1  mètre^ 
carré  de  la  sur-f 
face  extérieure,  par) 


jour 


(I) 


m)  Dépense  moyenne  de^ 
glace  par  jour,  par/ 
ponde  de'  charge-)  0,037 

ment  (*) . 


1.015  poudes. 

70  — 
1.365  — 
1.435  — 
252  heures. 

412  p.  01  L 
0,141 

1,41  et  0,71 
30,2/(  poudes, 

0,27  — 


0,038 


85  m.  carrés. 

6m,62 
2»,97 
•  2-,40 
long.  X  haut. 

610  poudes. 

50  — 
696  — 
747  — 
181  heures. 

170[p.  06  1. 


0,139 


.22  et  0,80 


22,50  poudes. 


0,26  - 


CHASSIS 
PODBEKESSKY 


0,045 


34  m.  carres. 

2m,09 
2»  ,68 

îm,40  (en  moyenne) , 

150  poudes. 

80  — 
160  — 
240  — 
291  heures. 

200  p.  36  1. 
0,226 


2,40  et  0,41 


16,56  poudes. 


0,48 


0,110  - 


[*)  \  poude  ou  40  livres  russes  =  I6k\.38. 
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Ce  tableau  nécessite  les  remarques  suivantes  : 

1)  La  quantité  réelle  de  beurre  qu'il  a  été  possible  de  placer  dans  le 
châssis  Podberessky  s'élevait  à  144  poudes  (2.359  kilogrammes),  soit  en 
chiffre  rond,  150  poudes  (J2.457  kilogrammes)  comme  l'indique  le  tableau. 

1 1  Le  poids  du  châssis  vide  Podberessky  a  été  constaté  en  le  pesant. 

3)  M.  Podberessky  calcule  que  deux  de  ses  châssis,  comme  ceux  qui  ont 
été  présentés  aux  essais  de  la  Commission,  peuvent  être  placés  sur  une 
plate-forme  ordinaire  de  21  pieds  de  longueur.  En  admettant,  par  conséquent, 
le  poids  des  deux  châssis  remplis  de  glace  de  240  poudes  chacun,  d'après  le 
tableau,  et  calculant  que  la  tare  de  la  plate-forme,  sur  laquelle  ils  doivent 
être  placés,  s'élève  aussi  à  240  poudes,  la  tare  totale  du  wagon  avec  les  deux 
châssis  sera  égale  à  720  poudes,  et  la  proportion  de  cette  tare  au  chargement 
utile  (300  poudes;  et  de  retour  équivaut  respectivement  à  2,40  et  0,41. 

La  Commission  a  consigné  les  circonstances  et  les  données  suivantes 
concernant  les  systèmes  de  réfrigération  artificielle  : 

1  ;  La  réfrigération,  dans  les  6  wagons  système  Linde,  exigea  le  fonc- 
tionnement des  machines  du  wagon- usine  pendant  114  heures,  ce  qui 
constitue  44  0/0  du  chiffre  total  d'heures  employées  aux  essais  de  4  h,  30  du 
soir  (6  juillet)  jusqu'à  10  h.  30  du  soir  (17  juillet),  55,5  poudes  de  kérosine 
et  2  poudes  9  livres  d'huile  de  graissage  ont  été  dépensés  pendant  ce  travail. 

2  >  lia  été  nécessaire  d'avoir  auprès  du  wagon-usine  et  des  six  wagons  à 
réfrigération,  la  collaboration  simultanée  de  deux  hommes,  un  mécanicien 
et  son  aide,  au  moins,  pour  faire  fonctionner  la  machinerie  de  ce  système, 
faire  les  petites  réparations  des  installations  spéciales  et  observer  la  tempé- 
rature dans  les  wagons  ;  ce  travail  ne  paraissait  pas  fatiguer  l'équipe  parce 
qu'elle  avait  assez  de  repos,  et  qu'il  a  toujours  été  possible  d'arrêter  les 
machines  pendant  la  nuit. 

3)  Chaque  wagon  à  réfrigération,  débarrassé  des  corbeilles  de  glace  et  des 
cloisons  intérieures  à  grillage,  muni  de  tuyaux  frigorifiques  système  Linde  et 
chargé  de  la  solution  réfrigérante,  pesait  817  poudes  (13.382  kilogrammes) 
tare  entière. 

4)  Dans  un  wagon  de  construction  analogue,  muni  des  appareils  Schou, 
1.310  kilogrammes  d'ammoniaque  ont  été  employés  pour  le  travail  pendant 
252  heures  ;  le  poids  des  installations  spéciales  du  wagon,  y  compris  les  li- 
quides, était  de  100  poudes  (1.638  kilogrammes)  environ.  Il  est  indispensable 
pour  le  service  des  wagons  de  ce  système  qu'un  agent  spécial  connaissant  le 
fonctionnement  du  système  et  le  maniement  des  robinets-régulateurs,  soit 
attaché  au  train. 

5)  Les  dimensions  extérieures  des  wagons,  avec  les  systèmes  Linde  et 
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Schou,  et  toute  leur  construction,  en  général,  sont  analogues  à  celles  du  wagon- 
glacière  du  chemin  de  fer  de  Sibérie  N°  293.545. 

6)  Pendant  le  parcours,  les  accidents  suivants  ont  été  constatés  :  peu 
après  le  départ  de  Tchéliabinsk,  l'arbre  principal  du  moteur  à  pétrole  dans  le 
wagon-usine  Linde,  commença  à  s'échauffer.  Cet  échauffement  a  causé  l'arrêt 
de  la  machine:  il  a  été.  cependant,  possible  d'y  remédier  à  l'aide  de  serruriers 
engagés  en  route.  En  outre,  une  rupture  de  tuyaux  en  caoutchouc  s'est  pro- 
duite entre  deux  wagons  de  ce  même  système,  ce  qui  a  causé  une  certaine 
fuite  de  la  solution  saline. 

Coût  de  la  réfrigératkm* 
Les  calculs  ne  contiennent  que  les  dépenses  qui  concernent  directement 
l'un  ou  l'autre  système  de  réfrigération,  et  les  dépenses,  en  particulier,  qui 
distinguent  un  système  de  l'autre.  Les  frais  d'exploitation  des  wagons-gla- 
cières uniformément  employés  pour  tous  les  systèmes  soumis  aux  essais  (sauf 
le  système  Podberessky )  ne  sont  pas  compris  dans  le  coût  de  réfrigération. 

A.  —  Réfrigération  par  la  Glace 

DANS    LES     WAGONS  -  GLACIÈRES  ORDINAIRES. 

La  Commission  n'a  pu  se  laisser  guider  que  par  les  renseignements 
fournis  en  1902.  année  précédant  les  essais,  pour  établir  le  prix  de  revient  de 
ce  procédé. 

11  en  résulte  qu'en  1902  : 

1)  1.500.000  poudes  (24.570.60®  kilogrammes)  de  beurre  ont  été  trans- 
portés. 

2  )  Consommation  de  glace  : 

cubes  (|  i.  Roubles. 


Chemin  de  fer  de  Sibétie   5.236   valan!  19.069 

Samara-Zlatooiisl   800  »  2.500 

Moscou -Kazan   1.905  »  7.792 

Moscou-Windau-Rxbinsk  ...  605  »  4,280 

Riga-Orel  .  .  .   200  »  t. 400 

Nicolas  ..........  300  »  2.400 

de  la  Baltique  .   175  »>  1.222 


Total  .....       8.227    valant  38.663 


3)  Dépenses  pour  le  chargement  de  glace  dans  les  wagons  (main-d'œuvre 
et  autres  dépenses;  : 


I    1  sagène  cube  égale  à  0.712  mètres  cubes. 
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Roubles. 


Chemin  de  fer  de  Sibérie   3.487 

»           «       Samara-Zlatooust   2.925 

v>       Moscou-Kazan   1.650 

Moscou- Wi ndau-Rybinsk .   2.725 

»           o       Riga-Orel   820 

»           »       Nicolas   1.751 

»           o       de  la  Baltique.  .   945 


Total   14.303 


4)  Premiers  frais  pour  l'installation  de  dépôts  de  glace  sur  les  lignes  de 
parcours  du  beurre  de  Sibérie  : 

Roubles. 


Chemin  de  fer  de  Sibérie.  .   98.816 

«           »       Samara-Zlatooust   39.435 

»           »       Moscou-Kazan   11.538 

o       Moscou-Windau-Rybinsk   14.370 

Riga-Orel   790 

»                  Nicolas  ,   6.432 

9       de  la  Baltique   10.810 


Total   182.191 


En  ajoutant,  pour  compléter  les  calculs,  que  le  coût  des  accessoires  spé- 
ciaux pour  la  réfrigération  par  la  glace  dans  les  wagons-glacières  (corbeilles 
à  glace,  réservoirs,  siphons,  etc.)  s'élève  à  200  roubles  environ  par  wagon  ou 
tà  177.000  roubles  pour  tous  les  887  wagons- glacières,  le  coût  total  de  la  ré- 
frigération par  la  glace  peut  être  établi  ainsi  : 

Roubles. 

a)  Coût  de  la  glace  ,  .  38.663 

b\  Coût  du  chargement  de  la  glace  dans  les  wagons   14.303 

c)  5  0/0  sur  la  moitié  du  capital  déboursé  pour  l'établissement 

.  .     .      182.191  X  0,05 

des  depuis  de  glace   ^   =   i. .>.>.> 

d)  b*  Ô/0  sur  la  moitié  du  capital  déboursé  pour  les  accessoires 

177.000  X  0,05 

des  wagons   -}   =   4.425 

e)  5  0/0  de  la  valeur  pour  réparations  des  dépôts  de  glace 

182.191  X  0,05  e   9.110 

f)  5  0/0  de  la  valeur  pour  réparations  des  installations  des 

wagons  177.000  X  0,05  =   8.850 

g)  10  0/0  d'amortissement  de  la  valeur  des  dépôts  de  glace 

182.191  X  0,10  =   18.219 

h)  10  0/6  d'amortissement  de  la  valeur  des  installations  des 

wagons  177.000  X  0,10  ==   17.700 

Toi  ai   115.825 
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Par  conséquent,  le  coût  de  la  réfrigération  d'un  poude  (16  kg.  38  ) 
de  chargement  pendant  le  parcours  s'élevait,  en  1902,  à  : 

11.582.500  .     .  ,        .      ,      ,    ..  - 

■  ^  =  7,72  kopecks;  le  parcours  moyen  des  trams,  dans  la  direction 

des  chargements,  s'effectuant  en  neuf  jours  et  demi,  le  coût  de  la  réfrigéra  - 

7,72 

tion  par  jour  d'un  poude  de  beurre  s'élevait  à  :  — —  =  0,82  kopecks. 

y,o 

B.  —  Réfrigération  a  la  glace  d'après  le  procédé  Podberesskv. 

La  Commission  n'a  pas  eu  à  sa  disposition  des  renseignements  précis  sur 
le  prix  de  revient  de  ces  châssis.  Elle  s'est  bornée,  par  conséquent,  à  calcu- 
ler les  frais  directs  de  la  réfrigération,  en  se  basant  sur  les  données  établies  au 
tableau  III;  elle  a  constaté  que  le  châssis  Podberessky,  mis  en  essais  avait 
dépensé  0,110  poudes  de  glace  par  jour  par  poude  du  chargement  transporté, 
c'est-à-dire  de  deux  à  deux  fois  et  demie  plus  que  les  wagons-glacières  des 
chemins  de  fer. 

Dans  les  cas  où  le  transport  du  beurre  de  Sibérie  se  ferait  dans  ces 
châssis,  non  seulement,  il  y  aurait  augmentation  de  la  dépense  en  glace, 
mais  aussi  d'autres  frais  car  notamment,  il  faudrait  agrandir  l'emplacement  et 
augmenter  le  prix  de  revient  des  dépôts  de  glace,  et  les  systèmes  de  charge- 
ment de  la  glace  dans  les  châssis. 

En  présumant,  par  conséquent,  que  les  dépenses  pour  la  glace  s'accroî- 
tront du  double,  par  rapport  aux  wagons-glacières,  et  les  autres  dépensas 
une  fois  et  demie  seulement,  il  en  résulterait  que  la  dépense  totale  probable 
pour  la  réfrigération,  d'après  le  système  Podberessky,  sans  compter  les  frais 
d'installation  des  châssis,  s'élèverait  à  : 

38.663  X  3  +  (14.303  +  4.555  +  9.110  +  18.219)  1,5  =  185.269  roubles, 

par  conséquent,  la  réfrigération  d'un  poude   (16kg,38)  de  chargement, 

,    *  i  m    •*  18.526.900       . .  ,       OK  \ 

pendant  le  parcours  moyen,  coûterait  |  ^qq  qqq  —  ^  kop.  35  et  par 

12,3o  .  ,  0 
jour  -qtt-  =  1  kop.  3. 

C.  —  Réfrigération  d'après  le  système  Linde. 
Un  ensemble  formé  d'un  wagon- usine  et  de  6  wagons  à  réfrigération 
était  présenté  aux  essais  de  la  Commission.  Le  système  admet  jusqu'à 
10  wagons  avec  un  wagon-usine,  à  condition  que  les  installations  intérieures 
de  ce  dernier  soient  renforcées  en  proportion.  Les  calculs  suivants  du  coût 
de  la  réfrigération  ont  été,  par  conséquent,  établis  pour  deux  cas  :  l'un  pour 
un  ensemble  de  6  wagons  effectivement  soumis  à  l'essai,  et  l'autre  pour  une 
suite  de  10  wagons.  On  n'a  introduit  dans  le  calcul,  comme  pour  la  réfrigé- 

44  m 
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ration  à  la  glace,  que  les  installations  et  accessoires  nécessaires  à  l'adaptation 
de  ce  système  et  qui  remplacent,  dans  la  réfrigération  à  la  glace,  diverses 
installations  qui  lui  sont  propres,  frais  du  chargement  de  la  glace  dans  les 
wagons,  etc.  D'après  les  renseignements  fournis  par  l'ancienne  fabrique 
Felser  et  C°  : 

Pour  un  train  Pour  un  train 

de  6  wagons.  de  io  wagons. 

Un  wagôn-usine  coûte.   6.000  roubles.       6.000  roubles. 

Ses  installations  intérieures  coûtent  22.800     —         26.500  — 

Les  installations  des  wagons-glacières  coûtent     1.350     —  1.350  — 

Il  faudra  construire,  pour  les  887  wagons- glacières  disponibles,  le 
nombre  de  wagons-usines  suivant  : 

Pour  un  train  de  6  wagons.  Pour  un  train  de  10  wagons. 

^-148  ^-89 
6   ~  10  ~~  * 

L  —  L'équipement  du  matériel  roulant  pour  son  adaptation  au  système 
Linde  et  au  transport  du  beurre  de  Sibérie  exigera,  par  conséquent,  les  seules 
dépenses  suivantes  : 

Pour  un  train  Pour  un  train 

de  6  wagons.  de  io  wagons. 

Roubles.  Roubles. 

Wagons-usines  avec  leurs  i     148x28 # 800  ^  4 \m > 400  89x32 _ 500  =  2 1  m . 50( » 
installations.  ) 

Wagons-glacières   887  x  1.350=  1.197.450  887x1.350  =  1.197.450 

Toïai   5.459.850  4.089.95O 


II.  —  Le  service  spécial  des  machines  et  les  appareils  frigorifiques  des 
wagons  exige,  pour  chaque  ensemble,  la  présence  simultanée  de  deux  per- 
sonnes au  moins  :  d'un  mécanicien  recevant  100  roubles  de  salaire  par  mois  et 
d'un  aide-mécanicien  à  50  roubles,  ce  qui  demandera  pour  la  campagne  d'été, 
se  prolongeant  pendant  six  mois,  une  dépense  de  900  roubles  pour  chaque 
équipe.  Présumant  que  les  équipes  ne  seront  pas  attachées  à  tous  les  wagons- 
glacières,  puisqu'un  nombre  de  ces  derniers  sera  tenu  en  réserve  ou  se  trou- 
vera en  réparation,  il  faut  compter  que  82  0/0  seulement  du  nombre  indiqué 
d'usines  seront  munis  de  personnel,  ce  qui  exigera  une  dépense  : 

l'on r  nu  train  de  g  wagons.  Pour  un  train  de  to  wagons. 

121  X  900  =  108.900  roubles.  73  X  900  =  65.700  roubles. 

III.  —  Pendant  le  parcours  de  Kpurgane  à  Riga  on  a  employé,  pour  le 
fonctionnement  du  wagon -usine  et  des  b*  wagons  à  réfrigération  présentés 
aux  essais  :  36  pondes  1/2  (909  kilogrammes)  de  kérosine,  à  1  r.  40  kop.  ; 
pour  77  r.  70  kop.  ;  2  p.  9  livres  (37  kilogrammes)  d'huile  de  graissage,  à 
I  r.  .-j'O  kop.  :  pouf  3  r.  37  kop.,  et  d'autres  matériaux  pour  1  r.  25  kop.,  en 
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tout  pour  la  somme  de  82  r.  32  kop.  Proportionnellement  à  ce8  dépenses,  il 
faudrait  ainsi  dépenser,  pendant  le  parcours  de  ce  train  sur  la  distance  du 
parcours  moyen  du  chargement  de  beurre  (3.620  verstes)  : 

Pour  un  train  de  6  wagons.  Pour  un  train  de  10  wagons. 

82  r.  3-2  kop.   <  =  98  roubles.  98  x  ~  =  163  roubles. 

r       3.041  b 

et  comme  il  faudrait  faire,  pour  le  transport  de  1.300.000  pondes  de  beurre 
(24. 570. 000  kilogrammes)  à  la  capacité  moyenne  de  550  poudes  (8.909  kilo- 
grammes» par  wagon-glacière  actuel,  454  trajets  avec  6  wagons  et  273  trajets 
avec  10  wagons,  la  dépense  accessoire  considérée,  pour  toute  la  campagne 
d'été,  s'établit  ainsi  : 

Pour  un  train  de  6  wagons.  Pour  un  train  de  10  wagons. 

154  X  98  =  44.49-2  roubles.  273  X  163  =  44.499  roubles. 

IV.  —  En  calculant  pour  les  réparations,  annuellement,  des  wagons- 
usines  et  wagons-glacières  5  0/0  de  leur  valeur,  on  trouve  : 

Pour  un  train  de  6  wagons.  Pour  un  train  de  10  wagons. 

5.  I59.850X  M.U5  =  272.992  roubles.       4.089.950x0,05  =  204.497  roubles. 

V.  —  En  comptant  pour  ramollissement  5  0/0  du  capital  déboursé, 
on  a  : 

Pour  un  train  de  o  wagons.  Pour  un  train  de  to  wagons. 

Ï3&406  roubles.  102.248  roubles. 

VI.  —  L'amortissement  du  prix  de  revient  de  l'installation  à  5  0/0  (c'est- 
à-dire  en  vingt  ans),  donnera  : 

Pour  un  train  de  G  wagons.  Pour  un  Main  dê  10  wagons. 

272.«.)!>2  roubles.  204.497  roubles. 

En  conséquence,  tous  les  frais  pour  la  réfrigération  occasionnés  par  le 
système  Linde  ^'élèvent  aux  chiffres  suivants  : 

■  Pour  un  train  Pour  un  train 

de  t]  wagons.  de  10  wagons. 

Personnel   .  ,.108.900  roubles.       (>5. 700  roubles. 

Matériaux   44.492     —  44.499  — 

Réparations  des  installations   272.992     —  204; 497  — 

Pourcentage  sur  le  capital  de  fondation .     13<i.496  ■  —  102.248  — 

Amortissement   .     272.992     —  204.497 


Jot  ai   838.812  roubles.     621.441  roufel 


es. 


Et  la  dépense  pour  la  réfrigération  d'un  poude  (  10kti,38)  du  chargement, 
pendant  le  parcours  moyen,  s'établit  ainsi  : 

Pour  un  train  de  6  wagons.  Pour  un  train  de  in  wagons. 

835.872  ,       ,  621.441      ~  , 
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La  réfrigération  d'un  poude  de  chargement  reviendra  par  journée,  le 

parcours  moyen  des  trains  se  prolongeant  9,5  journées  : 

41  4  55  7 

De        =  4  kop.  35  à  ^  =  5  kop.  86. 

La  tare  par  rapport  au  chargement  utile  dans  le  système  Linde. 
Le  poids  des  6  wagons  vides  soumis  aux  essais  était  de  : 

817  X  6  +  2.605  =  7.507  poudes  (122.965  kilogrammes) 
et  le  poids  de  10  wagons  pourrait  être  établi  ainsi  : 

617  X  10  +  2.700  =  10.870  poudes  (178.051  kilogrammes). 
Par  conséquent,  le  rapport  direct  et  de  retour  entre  la  tare  et  la  charge 
sera  : 

Pour  6  wagons   2 . 085  et  0,479 . 

—  10     —   1.811  et  0,552. 

D.  —  Réfrigération  d'après  le  système  Schou. 

La  Commission  n'a  pu  constater,  par  rapport  à  ce  système,  pendant  le 
parcours  d'essai,  que  ceci  :  pour  maintenir  une  température  d'environ  +  2°  à 
+  3°C.  dans  le  wagon,  on  a  consommé  durant  tout  le  trajet  (252  heures) 
1.310  kilogrammes  d'ammoniaque  ce  qui  constitue  une  dépense  de  0kg,207  par 
journée  de  parcours  d'un  poude  de  chargement  utile.  Il  n'est,  cependant, 
pas  possible  de  tirer  de  cette  donnée  une  conclusion  quelconque  en  ce  qui 
concerne  les  frais  d'exploitation  d'après  le  système  Linde,  parce  qu'on  ne 
connaît  ni  le  prix  de  l'ammoniaque  par  grandes  quantités,  ni  son  prix  de 
revient  après  extraction  du  liquide,  ni  la  proportion  des  pertes  possibles,  etc. 
La  Commission  n'avait  à  sa  disposition,  pour  pouvoir  approximativement  en 
juger,  qu'une  communication  de  la  Société  «  Atlas  »  exposant,  en  lignes 
générales,  des  suppositions  sur  le  coût  possible  de  l'adaptation  de  ce  procédé 
qui  n'étaient,  cependant,  pas  appuyées  ni  par  des  projets,  ni  par  des  rensei- 
gnements pouvant  servir  à  la  vérification  des  calculs.  La  Commission  ne 
pouvait,  par  conséquent,  juger  du  prix  de  revient*  réel  de  l'exploitation 
du  procédé  Schou  ;  en  se  basant  sur  la  communication  de  la  Société  Danoise, 
elle  a  établi  un  calcul  correspondant  à  l'état  et  à  la  quantité  du  parc  spécial 
actuel  de  wagons,  et  avec  les  dates  prises  pour  déterminer  le  coût  de  réfri- 
gération des  autres  systèmes. 

Conformément  à  ce  qui  précède,  il  résulte  que  : 

Roubles. 

Le  coût  de  l'installation  de  887  wagons  à  1.320  roubles  s'élèvera  à  .  .    1 .170.840 

—  la  construction  de  8  stations  à  30.000  roubles   240.000 

—  l'installation  des  stations   1.000.000 

—  l'ammoniaque   279.800 

Il  s'ensuit  que  les  frais  uniques  fondamentaux  s'élèveront  à   2 . 690 . 640 


Les  frais  d'exploitation 


Koubles. 


Salaires,  matériaux,  etc   162.000 

5  0/0  pour  les  réparations  des  accessoires  des  wagons,  constructions  et 

leurs  installations   120.542 

5  0/0  sur  la  moitié  du  capital  déboursé   67.266 

5  0/0  d'amortissement   134 . 532 

Total   484.340 


Donc  le  coût  de  réfrigération  d'un  poude  de  chargement  sur  la  distance 
du  parcours  moyen  (3.620  verstes)  sera  de  : 

48-434.000  _ 
1.500.000  -  32  k°p-  28 

32  28 

et  durant  le  parcours  journalier    '     —  3  kop.  4,  mais,  cette  conclusion 

ne  peut  pas  être  considérée  comme  définitive,  pour  les  raisons  indiquées 
plus  haut. 

La  température  du  beurre. 

Elle  fut  constatée  au  moment  du  chargement  des  barriques  dans  les 
wagons  à  Kourgane  et  après  l'arrivée  du  train  à  Riga.  Les  résultats  des 
mesures  des  températures  à  Kourgane  sont  indiqués  dans  le  tableau  IV.  Il 
en  résulte  que  la  température  était  de  +  8°C.  dans  2  barriques  seulement  ; 
qu'elle  était  beaucoup  plus  élevée  dans  les  autres,  notamment  3  barriques 
avaient  une  température  de  14°  environ,  4  barriques  15°,  8  barriques  16 
et  16°  1/2. 

Les  barriques  qui  restaient  avaient  une  température  encore  plus  élevée, 
jusqu'à  20°,  le  beurre  ayant  fondu.  La  mesure  des  températures  à  Riga  a 
donné  les  résultats  qu'on  trouvera  dans  le  tableau  ci-après  (page  694). 

La  température  du  beurre  fut  constatée  en  plongeant  le  thermomètre, 
divisé  en  dixièmes  de  degré,  dans  le  milieu  du  beurre,  à  une  profondeur  de 
15  à  20  centimètres,  et  en  l'y  laissant  jusqu'à  ce  que  Je  mercure  cessât  de 
descendre.  Les  variations  sensibles  de  la  température  (ne  dépassant  pas  2  à 
y>  degrés)  dans  les  différentes  barriques  déchargées  à  Riga  d'un  même  wagon 
peuvent  être  expliquées  par  cette  circonstance  que  les  unes  étaient  placées 
plus  près  de  la  source  du  froid  que  les  autres  ;  c'est  pourquoi  les  mesures 
ci-dessus  ne  peuvent  pas  être  considérées  comme  très  précises. 
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Tableau  V. 


DÉSIGNATION 

TEMPÉRATURES 

en 

DEGRÉS  CENTIGRADES 

TEMPÉRATURE 
moyenne 

résultant  de  ces 
données 

/ 

N°  293.644  .  .  .< 

3,7  j 

6,4 

4  8 

5»,0 

1 

1 

N"  293. 53S  .  .  .< 

! 

M  ) 

5,5 

5,2  ' 

5°, 6 

Wagons  sur  système  Linde.  ( 

N"  293.671  .  .  ? 

6,8 

6,1  / 

6,0  ( 
5,6 

6%1 

1 

N°  293.619  .  .  .< 

"  .•    .   5», 7 

! 

N"  293.670  .  . 

5  8 
37 

3;6  < 

4%4 

i 

s 

N"  293.669  .  .  . 

6,9 

7%0 

S\  stème  Sehou  

N°  293.62.")  .  .  . 

,  5,4 

1  4,6 
3,8 

4°, 6 

Châssis  Podberesslq  .  .  .  . 

6,0 

»  6,7 

6%3 

Wagons-glacières  du  chemin 
de  fer  de  Sibérie  

'  N-  293.545  .  .  . 
,  N°  293.58(1  .  .  . 

;  5,6 
!  5,0 

!  3,8 
î  5,8 

I 

|  5%3 
I 

J  4%8 

Wagon-glacière  du  chemin 
de  fer  Moscou-Kazan .  .  . 

J  N°  298.084  .  .  . 

|  3,8 

r  5,8 

/  3,6 

I 

|           4°. 4 

Wagon-glacière  du  chemin 
de  fer  Moscou-Windan- 
lUbinsk  

|  N°  467.785  .  .  . 

!  12,4 

}  10,0 

12,2 

|  „, 

i 

-  m  — 


Possibilité  de  régler  la  température  de  l'air  dans  les  compartiments  réfrigérés. 

Il  a  été  décidé  que  la  température  de  réfrigération  serait,  autant  que 
possible,  constante,  ne  dépassant  pas  +  2°  et  -f-  4°R.  (+  2  1/2°  et  +  5°C.i. 
Cette  condition,  ainsi  que  les  particularités  du  chargement  du  beurre,  ont 
servi  de  limites  pour  les  recherches  sur  la  possibilité  qu'ont  les  systèmes 
Linde  et  Schou  de  maintenir  le  beurre  à  des  températures  déterminées. 

En  ce  qui  concerne  les  systèmes  de  réfrigération  au  moyen  de  la  glace, 
ils  ne  sont  pas,  par  leur  principe,  capables  de  régler  la  température  intérieure 
de  façon  qu'il  soit  possible  de  la  maintenir  à  différentes  hauteurs  suivant 
les  cas  :  on  peut,  cependant,  considérer  ces  systèmes  comme  se  réglant 
«  eux-mêmes  »,  en  ce  sens  qu'ils  n'exigent  point  d'installations  spéciales, 
pas  même  de  surveillance  pour  le  maintien  d'une  température  égale  et  cons- 
tamment basse  à  l'intérieur  des  compartiments  à  réfrigérer,  la  hausse  de  la 
température  extérieure  ne  causant  qu'une  augmentation  correspondante  de 
la  fonte  de  la  glace,  sans  influer  sur  la  température  de  l'air  à  l'intérieur. 
Cette  propriété  des  wagons-glacières  et,  en  partie,  du  châssis  Podberessky  de 
maintenir  une  température  constante,  ressort  assez  nettement  des  thermo- 
grammes où,  aux  variations  de  la  température  extérieure  de  24°  de  la 
journée,  correspondaient  les  variations  de  la  température  intérieure  ne  dépas- 
sant pas  2°. 

R ISUMK. 

De  tout  ce  qui  précède,  la  Commission  est  arrivée  aux  principales  conclu- 
sions suivantes  : 

A.  —  La  réfrigération  au  moyen  de  la  glace  dans  les  wagons -glacières 
fie  construction  récente  revient,  dans  les  conditions  actuelles  d'exploitation, 
à  7  kop.  72  par  parcours  moyen  d'un  poude  entre  la  Sibérie  et  les  ports 
de  la  Baltique  ou,  à  0  kop.  81  par  journée  de  réfrigérai  ion.  La  tare  totale  (y 
compris  la  glace)  par  rapport  au  chargement  utile  dans  les  wagons-glacières, 
varie  entre  1,22  et  1,41.  Le  procédé  exige  l'établissement  préalable  de  dépôts 
de  glace  sur  les  lignes  de  parcours  du  chargement  et  ne  peut,  par  conséquent, 
pas  être  adopté  sur  les  lignes  qui  n'ont  pas  d'approvisionnements  de  glace. 

B.  —  La  réfrigération  au  moyen  de  la  glace,  d'après  le  procédé  Podbe- 
ressky, doit  revenir  à  12  kop.  35  par  parcours  moyen  d'un  poude  de 
Sibérie  aux  ports  de  la  Baltique  ou,  à  1  kop.  3  pour  chaque  poude-journée  : 
dans  ce  prix  de  revient  n'a  pas  pu  être  comprise  la  part  de  frais  résultant  de 
l'installation  et  de  l'entretien  des  accessoires  de  la  réfrigération  (glacières  | 
ainsi  qu'on  l'a  fait  pour  les  wagons-glacières.  La  tare  totale,  y  compris  la 
glace  et  le  poids  des  wagons,  par  rapport  au  chargement  utile,  est  égale  à 
2,40  ;  la  plus  grande  quantité  de  chargement  utile  pouvant  être  embarquée 
sur  un  wagon  est  égale  à  300  poudes  (le  chargement  moyen  utile  des  wagons 
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est  égal  à  ooO  poudes  pour  tous  les  autres  systèmes).  Le  procédé  dont  il  s'agit 
exige  des  dépôts  de  glace  comme  dans  le  précédent.  L'avantage  consiste, 
apparemment,  dans  la  possibilité  d'adapter  ce  système  au  transport  de  petits 
chargements. 

C.  —  La  réfrigération  d'après  le  système  Linde  revient  par  parcours 
moyen  d'un  poude  de  chargement  de  41  kop.  4  à  55  kop.  7  ou  de 
4  kop.  35  à  5  kop.  86  par  journée  ce  qui  dépendra  de  l'exploitation  d'un 
wagon-usine  pour  10  ou  6  wagons.  La  tare,  c'est-à-dire  le  poids  des  wagons 
entièrement  installés  avec  leur  usine  par  rapport  au  chargement  utile,  varie 
entre  1,81  à  2,08.  Ce  système  n'exige  pas  d'installations  aux  stations,  ce  qui 
le  distingue  de  tous  les  autres,  de  sorte  que  les  trains  munis  de  ses  installa- 
tions peuvent  circuler  sur  toutes  les  lignes  de  chemins  de  fer.  Il  n'est  pas 
nécessaire,  en  outre,  de  faire  des  installations  complètes  sur  toute  la  ligne  du 
parcours  et  d'équiper  tout  le  parc  des  wagons  nécessaires  aux  transports, 
parce  que  ce  système  peut  être  adapté,  dans  une  mesure  limitée,  sous  la 
forme  de  un,  deux  ou  plusieurs  trains,  suivant  les  besoins. 

D.  —  La  réfrigération  d'après  le  système  Schou,  et  d'après  les  données 
du  représentant  de  la  Société  «  Atlas  »  qui  n'ont  pas  été  vérifiées  par  la 
Commission,  doit  revenir  à  32  kop.  28  pour  le  parcours  de  Sibérie  à  Riga 
et  à  3  kop.  4  par  poude  de  chargement  pour  le  parcours  journalier.  La  tare 
est,  par  rapport  au  chargement,  la  même  que  pour  les  wagons-glacières  ordi- 
naires. Le  système  dont  il  s'agit  peut  seulement  être  adopté  sur  certaines 
lignes,  parce  que  son  fonctionnement  exige  des  installations  fort  compliquées 
aux  stations. 

On  arrive  de  cette  façon  à  cette  conclusion,  qui  a  été  aussi  celle  de  la 
Commission,  que  le  mode  le  plus  économique  de  transporter  le  beurre  serait 
de  l'emmagasiner,  jusqu'à  son  chargement  dans  les  wagons,  dans  des  dépôts 
frigorifiques,  abaissant  ainsi  sa  température  jusqu'à  2  à  3°R.,  et  de  l'expédier 
ensuite  dans  des  wagons-glacières  du  type  américain  (du  chemin  de  fer 
Moscou-Kazau )  directement  aux  ports  pour  être  chargé  sur  les  vapeurs. 


ORGANISATION  DES  TRANSPORTS  FRIGORIFIQUES 
PAR  CHEMINS  DE  FER  EN  FRANCE 

Rapport  de  M.  DUGIT-GHESAL,  Inspecteur  à  la  Compagnie  du  Nord,  Paris. 

(  Voir  Résumés  français:  p.  256  à  273  ;  Résumées  (deulschcAusgabe),  S.  253  ;  Summaries  (english  edition). p.  207) 

Ce  rapport  a  été  présenté  au  Congrès  au  nom  de  la  Sous- Section  des 
Transports  terrestres,  présidée  par  M.  G.  de  Pellerin  de  Latouche  ;  il  a  été 
publié  in-extenso  dans  les  Résumés  en  français  des  rapports  et 
communications,  distribués  avant  le  Congrès. 
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SOUS-SECTION  R 


INSTALLATIONS  ISOTHERMIQUES  POUR  LE  TRANSPORT 

DES  FRUITS 

par  M.  DANIS,  ingénieur  de  la  Compagnie  Générale  Transatlantique,  Paris. 
Résumés  (édition  française),  p.  302.  Résumées  (deutsche  Ausgabe),S.  285.  Summaries  (english  édition),  p.  235. 

Les  installations  isothermiques  pour  le  transport  des  fruits  dans  les  cales 
ou  entreponts  des  navires  peuvent  être  faites  de  deux  façons  différentes  sui- 
vant qu'il  s'agit  du  transport  des  fruits  mûrs  ou  de  celui  des  fruits  à  mûrir 
après  leur  débarquement. 

Dans  le  premier  cas,  les  compartiments  sont  hermétiquement  clos.  Les 
produits  provenant  des  fruits  mûrs,  notamment  l'anhydride  carbonique, 
s'accumuleront  dans  les  compartiments,  la  teneur  en  oxygène  diminuera  en 
même  temps  que  les  chances  de  fermentation.  Dans  ce  cas,  la  température 
des  compartiments  sera  maintenue  à  2°  environ,  et  les  serpentins  où  circule 
la  saumure  froide  pourront  être  installés  directement  sous  le  plafond  de  la 
cale  ou  de  1  entrepont,  sans  que  l'on  ait  à  craindre,  dans  un  compartiment 
hermétiquement  clos,  qu'une  condensation  exagérée  sur  les  serpentins  vienne 
produire  des  égouts  susceptibles  de  détériorer  les  fruits. 

Cette  méthode  convient  notamment  aux  fruits  à  pépins  d'Europe.  Dans 
l'entrepont,  cos  fruits  seront  disposés  sur  des  étagères  et  protégés  des  chocs 
par  un  léger  emballage  de  coton. 

Dans  le  deuxième  cas,  celui  dont  nous  nous  occuperons  plus  particuliè- 
rement, plusieurs  précautions  devront  être  prises. 

Le  fruit  à  mûrir  n'est  pas  complètement  mort.  S'il  était  enfermé  dans  un 
compartiment  hermétiquement  clos,  les  produits  de  sa  respiration,  l'anhydride 
carbonique  qui  se  forme  comme  pour  les  fruits  mûrs,  viendraient  en  quelque 
sorte  l'asphyxier,  en  même  temps  que  disparaîtrait  l'oxygène;  le  fruit  ne 
pourrirait  pas  et  son  apparence  extérieure  ne  serait  même  qu'à  peine  changée, 
mais  il  serait  alors  impossible  de  le  taire  mûrir. 

Prenons  la  banane'comme  fruit  type. 

Il  est  donc  nécessaire  d'entretenir  une  espèce  de  vie  dans  le  fruit  et  de 
lui  amener,  en  quantité  convenable,  l'oxygène  dont  il  a  besoin,  par  une  cer- 
taine ventilation  très  peu  importante  à  la  vérité. 

Si  faible  que  soit  cette  ventilation,  les  ouvertures  par  lesquelles  elle  se 
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produit  permettent  à  la  vapeur  d'eau  qui  sature  toujours  l'air  de  la  surface  de 
la  mer  de  pénétrer  dans  le  compartiment.  Si  ce  compartiment  comportait, 
pour  maintenir  sa  température,  des  serpentins  placés,  par  exemple,  sous  le 
plafond,  les  condensations  seraient  suffisamment  abondantes  pour  produire 
des  égouts  et  pourrir  aussi  les  fruits  sur  lesquels  ils  viendraient  tomber. 

Par  ailleurs,  cette  vapeur  d'eau  a  une  certaine  influence  sur  la  conserva- 
tion des  fruits.  Pour  une  température  déterminée,  il  existe,  en  effet,  un  état 
d'équilibre  entre  la  tension  de  la  vapeur  d'eau  de  l'atmosphère  ambiante  et 
l'eau  de  dissolution  contenue  dans  le  fruit.  La  tension  de  vapeur  correspon- 
dant à  une  température  déterminée  n'est  naturellement  pas  celle  de  l'eau 
pure;  l'eau  des  bananes  contient,  en  effet,  beaucoup  de  sels  en  dissolution 
qui  diminuent  cette  tension,  effet  que  vient  encore  augmenter  l'action  physique 
de  l'épiderme  du  fruit.  Pour  chaque  température,  la  tension  de  la  vapeur 
d'eau  correspondant  à  l'état  d'équilibre  pour  le  fruit  sera  donc  inférieure  à  la 
tension  correspondant  à  l'eau  pure,  ou  ce  qui  revient  au  même,  l'état  d'équi- 
libre correspondra  à  un  certain  degré  hygrométrique.  Pour  un  degré  trop 
haut,  c'est  le  fruit  qui  absorbera  de  l'eau,  qui  gagnera  la  chaleur  produite  par 
la  condensation  de  cette  eau  et  tendra  à  se  pourrir.  Pour  un  degré  trop  bas. 
au  contraire,  c'est  le  fruit  qui  se  desséchera,  sa  température  tendra  à  s'abaisser, 
son  épiderme  se  ridera,  cherchant  un  nouvel  état  d'équilibre  et,  dans  le  cas  des 
bananes,  sa  pulpe  deviendra  farineuse.  Certains  fruits  conservés,  notamment 
les  raisins  ou  les  pommes,  prennent  facilement  cet  aspect  fripé. 

Quelques  constructeurs  ont  compté  sur  cette  évaporation  des  fruits  pour 
maintenir  leur  température  ou  relever  le  degré  hygrométrique  de  l'ambiance. 
Il  faut  remarquer  que  si  l'évaporation  a  abaissé  la  température  du  fruit,  par 
contre,  la  vapeur  dégagée  venant  se  condenser  sur  le  serpentin  lui  demandera 
une  quantité  de  frigories  correspondante  et  que  l'on  aura  fait  finalement  un 
mauvais  calcul. 

Le  degré  hygrométrique  correspondant  à  la  tension  optima  de  vapeur 
pour  le  transport  des  bananes,  est  d'environ  70  0/0  ;  nous  verrons  plus  loin 
qu'une  installation  est  d'autant  plus  coûteuse  que  ce  degré  est  plus  élevé. 

Nous  avons  donc  trois  objectifs  à  remplir  pour  le  transport  des  fruits  à 
mûrir  : 

I"  Maintenir  une  température  constante  dans  les  cales  et  entreponts, 
12°  environ  pour  le  cas  qui  nous  occupe; 

2°  Produire  un  certain  renouvellement  d'air  de  ï  à  (i  fois  le  volume  des 
chambres  par  24  heures  ; 

3°  Maintenir  un  degré  hygrométrique  fixe  de  70  centièmes  environ. 

I"  Le  maintien  de  la  température  s'obtient  d'abord  par  l'isolement  de 
toutes  les  surfaces  (les  eliamlnvs. 
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Cet  isolement  peul  se  l'aire  par  une  couche  de  charcoal  maintenue  entre 
deux  parois  en  bois,  chacune  de  ces  parois  étant  faite  par  deu\  plans  de  bois 
à  bordages  croisés  pinçant  entre  eux  une  feuille  de  papier  goudronné. 
L'épaisseur  de  la  couche  de  charcoal  est  ordinairement  de  260  millimètres  et 
celle  de  chacune  des  parois  de  44  millimètres,  dont  22  millimètres  pour 
chaque  plan.  Les  panneaux,  les  portes,  doivent  être  isolés  de  la  même 
façon. 

Au  plafond,  la  couche  isolante  est  souvent  comprise  dans  la  chambre 
froid'e  ;  elle  peut  être,  au  contraire,  placée  sous  le  plancher,  ce  qui  permet 
d'éviter  qu'on  ne  la  détériore  par  la  manutention  des  colis^  quand  l'entrepont 
est  réservé  aux  marchandises.  Cette  disposition  a.  par  contre,  l'inconvénient 
de  diminuer  un  peu  l'isolement  par  le  fait  que  les  barrots  du  pont  inférieur 
peuvent  se  trouver  exposés  à  la  chaleur  sur  une  partie  de  leur  longueur  et 
sont  en  tous  cas  en  contact  avec  le  bord  extérieur. 

On  compte,  pour  un  isolement  bien  fait  ,  un  flux  de  chaleur  de  0  calorie  6 
par  mètre  carré  de  surface  et  par  degré  d'écart  de  température  entre  l'extérieur 
et  l'intérieur  de  la  chambre. 

On  peul  aussi  employer  comme  paroi  isolante  deux  plans  de  liège  de 
(>0  millimètres  d'épaisseur,  séparés  par  une  couche  d'air  de  200  millimètres. 

Dans  le  cas  où  les  entreponts  sont  tantôt  atfectés  au  transport  des  fruits 
et  tantôt  au  transport  du  cargo  Ordinaire,  on  doit  prévoir  que  les  panneaux 
donnant  accès  aux  cales  seront  entourés,  sur  la  hauteur  des  entre] jonts,  de 
panneaux  isolants  démontables  avec  portes.  De  cette  façon,  on  pourra  faire 
les  manutentions  dans  les  cales,  sans  avoir  à  ouvrir  les  entreponts  ou  se  servir 
des  entreponts  et  des  cales  pour  les  marchandises. 

Nous  avons  dit  que,  pour  le  transport  des  fruits  à  mûrir,  on  ne  pouvait 
placer  directement  dans  les  chambres  les  serpentins  où  circule  la  saumure 
froide.  Il  faut  se  servir  d'un  frigorifère. 

L'installation,  déjà  complexe  dans  le  cas  ordinaire,  se  compose  alors  : 

1°  D'un  compresseur  à  ammoniaque  anhydre  ; 

2°  D'un  condenseur  à  ammoniaque  dans  lequel  doit  se  condenser 
l'ammoniaque  comprimée  par  le  compresseur. 

De  la  température  de  l'eau  qui  circule  dans  le  condenseur  dépend  en 
partie  le  rendement  de  l'appareil. 

On  ne  peut  employer  l'acide  carbonique  dans  les  mers  chaudes, parce  que 
la  température  de  l'eau  de  circulation  trop  voisine  de  la  température  critique 
du  gaz  ferait  tomber  l'utilisation  dans  des  proportions  inadmissibles,  à  moins 
d'avoir  recours  à  des  appareils  très  largement  calculés  ; 

?)J  Un  réfrigérant  qui  est  un  appareil  où  se  rend,  en  passant  par  un 
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robinet  de  réglage  l'ammoniaque  liquide  et  dans  lequel  elle  s'évapore  sous 
la  succion  produite  par  l'aspiration  du  compresseur. 

Cette  evaporation  se  produit  dans  des  tubes  de  fer  autour  desquels  circule 
une  saumure  de  chlorure  de  calcium  fournissant,  en  se  refroidissant,  la  cha- 
leur nécessaire  à  l'évaporation. 

La  saumure  froide  est  prise  par  des  pompes  qui  l'envoient  par  un 
tuyautage  isolé  aux  différents  frigorifères  du  navire  ; 

4°  Les  frigorifères  sont  des  appareils  refroidisseurs  d'air.  Ils  se  composent 
d'une  boîte  isolée  à  l'intérieur  de  laquelle  se  trouvent  des  faisceaux  de  tubes 
en  fer  lisses,  ou  de,  tuyaux  en  fonte  à  ailettes. 

Un  ventilateur  aspire  l'air  des  cales,  le  refoule  dans  le  frigorifère  où  il  se 
refroidit  et  le  renvoie  de  là  dans  les  cales  ou  entreponts.  Ceci  nécessite  deux 
canalisations  faites  en  bois  et  entièrement  comprises  dans  les  chambres  froides. 
Ces  canalisations  se  divisent  en  rameaux  percés  de  nombreuses  ouvertures.  Le 
but  à  poursuivre  est  d'envoyer  l'air  frais  uniformément  dans  tous  les  points 
des  chambres,  et  de  le  recueillir  dans  ces  chambres  après  lui  avoir  fait  par- 
courir des  chemins  d'égale  résistance,  à  peu  près,  de  façon  à  égaliser  partout 
la  température. 

Il  faut  avoir  soin  que  les  courants  d'air  n'arrivent  pas  trop  directement 
sur  les  fruits,  car  l'équilibre  hygrométrique  dont  nous  avons  parlé  serait 
rompu.  La  visite  de  l'air  facilite,  en  effet,  L'évaporation;  on  risquerait  de  rider 
les  fruits  placés  près  des  bouches  d'air  et  de  pourrir  peut-être  ceux  qui  en 
seraient  trop  éloignés. 

Comme  la  vitesse  du  courant  d'air  est  très  grande  dans  le  frigorifère,  il 
s'ensuit  que  la  surface  réfrigérente  de  cet  appareil  est  bien  moins  considérable 
que  la  surface  qu'il  faudrait  en  serpentins  dans  les  chambres  pour  maintenir 
la  même  température,  et  il  y  a  certainement  une  économie  du  côté  de  la  four- 
niture des  appareils  frigorifiques  proprement  dits. 

D'autre  part,  Je  frigorifère  constitue  la  paroi  froide  de  la  capacité  totale 
formée  par  les  chambres  et  conduits.  C'est  donc  sur  cette  paroi  froide  que 
viendra  se  condenser  la  vapeur  d'eau,  condensation  dontl'égout  sera  conduit 
au  dehors. 

De  la  surface  totale  du  frigorifère  dépend  le  degré  hygrométrique  des 
chambres. 

On  peut,  en  effet,  dans  des  chambres  données,  maintenir  une  tempé- 
rature déterminée  soit  en  employant  un  frigorifère  de  faible  surface,  mais  à 
basse  température,  soit  un  frigorifère  de  grande  surface,  mais  à  une  tempé- 
rature  très  voisine  de  celle  des  chambres,  l'échange  de  valeur  entre  l'air  de 
circulation  et  les  tubes  du  frigorifère  étant,  grossièrement  parlant,  propor- 
tionnel m  l'écart  de  température  et  à  la  surface  active.  Nous  négligeons  l'effet 
de  la  vilrssede  circulation  d'air  que  nous  pouvons  supposer  la  même  dans  les 
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deux  cas.  Il  s'ensuit  donc  que  nous  sommes  libres,  dans  une  certaine  mesure, 
de  la  température  de  la  paroi  froide.  La  tension  de  la  vapeur  d'eau  dans  les 
chambres,  ou  le  poids  spécifique  de  cette  vapeur,  sera  donc  celui  qui  corres- 
pond à  la  température  des  tubes  du  frigorifère,  la  proportion  de  ce  poids 
spécifique  à  celui  qui  correspond  à  la  température  des  chambres  donnera  le 
degré  hygrométrique. 

Supposons,  par  exemple,  des  chambres  qui  doivent  être  maintenues  à 
12*  avec  un  degré  hygrométrique  de  70  centièmes.  Le  poids  spécifique  de  la 
vapeur  d'eau  à  12°  est  de  10  grammes  3t.  Au  degré  hygrométrique  70,  le  poids 
de  vapeur  contenu  par  mètre  cube  sera  0,7  X  10.37  —  7  gr.  26.  Ce  poids 
correspond  à  6°  1/2  qui  devrait  être  la  température  de  la  paroi  froide  ou  des 
tubes  du  frigorifère,  donnant  ainsi  un  écart  relativement  faible  de  5°  1/2  entre 
la  température  des  chambres  et  celle  du  frigorifère. 

Il  faut  remarquer  ici  que  plus  le  degré  hygrométrique  est  élevé,  plus 
l'écart  de  la  température  devient  faible  et  plus  le  frigorifère  a  une  surface 
étendue.  Ce  degré  est  donc  une  des  données  dont  dépend  le  prix  de 
l'installation. 

Certains  frigorifères  ont  leurs  surfaces  à  une  température  au-dessous 
de  0.  Ceci  présente  le  grave  inconvénient  de  produire  du  givre  sur  les  tubes 
et  de  diminuer  beaucoup  la  puissance  de  l'appareil,  Il  faut  alors  dégivrer  de 
temps  en  temps  le  frigorifère,  soit  par  un  tuyautage  de  vapeur,  soit  par  une 
circulation  d'air  prise  à  l'extérieur,  soit  en  ayant  deux  frigorifères  dont  l'un 
fonctionne  pendant  que  l'autre  se  dégivre  à  la  vapeur,  cette  dernière  solution 
particulièrement  dispendieuse. 

On  peut  être  étonné  de  la  complexité  de  l'installation.  Nous  trouvons,  en 
effet,  dans  le  mouvement  de  chaleur  quatre  fluides  interposés.  Il  y  a  d'abord 
l'air  des  chambres  qui  se  réchauffe  à  travers  les  parois  isolantes  et  qui  va 
céder  la  chaleur  ainsi  acquise  à  la  saumure  du  frigorifère.  La  température  de 
l'air  variera,  par  exemple,  de  8°  à  son  entrée  dans  les  chambres,  à  12°  à  sa 
sortie.  Puis  vient  la  saumure  entrant  à  4°  dans  le  frigorifère  et  réchauffée  par 
l'air  à  6°,  saumure  refroidie  dans  le  réfrigérant  où  elle  s'évapore,  au  con- 
denseur où  elle  se  condense  à  32°  environ. 

Enfin,  l'eau  de  circulation  que  nous  supposerons  à  32°,  si  nous  sommes 
dans  la  mer  des  Antilles,  et  qui  reçoit  finalement  la  chaleur  cédée  par  l'am- 
moniaque et  la  refoule  avec  l'eau  à  la  mer. 

Nous  avons  vu  que  l'on  ne  pourrait  pas  simplifier  cette  installation  en 
supprimant  le  frigorifère,  mais  on  peut  essayer  de  se  passer  de  l'intermédiaire 
de  la  saumure  et  faire  la  détente  directe  de  l'ammoniaque  dans  les  tubes  du 
frigorifère  :  c'est  alors  le  réfrigérant  qui  est  supprimé. 

Cette  manière  simplifiée  présente  de  grands  inconvénients. 

Dans  les  installations  comme  celles  d'un  navire,  les  machines  à  froid 
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sont  centralisées  en  un  compartiment  donnant,  on  général,  directement  dans 
le  compartiment  des  machines  principales. 

Les  frigorifères,  au  contraire,  doivent  être  placés  près  des  groupes  de 
cales  ou  entreponts  pour  pouvoir  réduire  au  minimum  la  canalisation  d'air. 
11  y  aura,  par  exemple,  dans  un  bateau  à  quatre  cales  un  frigorifère  pour  les 
groupes  de  cales  avant,  et  un  frigorifère  pour  les  cales  arrière. 

La  détente  directe  nécessiterait  donc  un  tuyaulage  d'ammoniaque  très 
long,  ammoniaque  à  basse  température,  ce  qui  ne  serait  pas  sans  incon- 
vénient. Il  faudrait,  en  outre,  un  tuyaulage  de  retour  pour  l'ammoniaque 
gazeuse,  tuyautage  de  gros  diamètre  et  bien  isolé. 

Le  robinet  de  réglage  doit  être  près  du  condenseur,  car,  s^l  était  près  du 
frigorifère,  on  devrait  établir  une  canalisation  à  haute  pression. 

Par  ailleurs,  l'ammoniaque  arriverait  au  frigorifère  à  une  température 
très  basse  et  ne  manquerait  pas  de  taire  givrer  une  partie  des  tubes  de  cet 
appareil.  Le  réglage  de  la  température  de  l'air  se  ferait  surtout  par  la  quantité 
d'air  débitée  par  le  ventilateur,  et  la  moindre  irrégularité  dans  le  fonction- 
nement de  cet  appareil  mécanique,  aurait  de  suite  une  forte  répercussion  sur 
la  température  des  chambres.  Il  n'y  aurait  plus,  par  ailleurs,  la  grande  masse 
calorimétrique  de  la  saumure  et  du  réfrigérant,  ce  qui  rendrait  le  degré 
hygrométrique  incertain  par  suite  des  écarts  très  considérables  de  température 
des  tubes  du  frigorifère. 

Enfin,  on  risquerait,  en  cas  de  rupture  d'un  joint  ou  d'une  fuite  légère 
d'ammoniaque,  de  compromettre  toute  une  cargaison. 

Il  est  donc  nécessaire  de  conserver  les  frigorifères  à  saumure  dans  une 
installation  d'une  certaine  importance.  Mais  ici  se  pose  une  autre  question. 
Le  poids  total  des  compresseurs  et  des  frigorifères  dépend  de  la  température 
que  l'on  aura  choisie  pour  la  saumure. 

Si  cette  température  est  élevée,  la  surface  des  frigorifères  devra  être  très 
développée  puisque  la  différence  de  température  entre  l'air  des  chambres  et 
la  saumure  sera  plus  petite. 

L'importance  des  machines  frigorifiques,  au  contraire,  où  doit  se  refroidrr 
la  saumure,  diminuera.  Le  rendement  de  ces  machines  dépend,  en  effet,  de 
l'écart  entre  la  température  du  bac  à  saumure  et  celle  de  l'ammoniaque  à  la 
(in  de  la  compression  T.  Plus  T  —  t  est  grand  et  plus  le  travail  à  fournir  dans 
ce  cycle  renversé  est  grand  et  plus  l'appareil  est  encombrant.  A  l'inverse  de 
ce  que  l'on  cherche  dans  une  machine  fonctionnant  dans  le  sens  direct,  il 
l'aul  diminuer  te  bravai]  extérieur,  qm  dauts  ce  cas  est  négatif,  et  diminuer 
T  —  t  pour  en  augmenter  ce  que  l'on  pourrait  appeler  un  complément  de 
rendement. 

L'importance  et  le  poids  des  machines  augmentera  donc,  dans  une  cer- 
taine mesure,  en  sens  inverse  de  la  température  de  la  saumure,  c'est-à-dire  en 
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>ens  inverse  du  poids  des  trigoriléres.  Le  poids  total  et  le  prix  de  l'installa- 
tion passera  donc  par  un  minimum  pour  une  certaine  température  de  la  sau- 
mure. 

Cette  température  de  la  saumure,  correspondant  au  minimum  de  prix, 
dépend  évidemment  du  type  choisi  pour  les  appareils.  Elle  ne  coïncide  pas, 
en  général,  avec  la  température  nécessaire  pour  obtenir  un  degré  hygromé- 
trique donné;  elle  est  de  deux  ou  trois  degrés  plus  basse  pour  les  tempéra- 
tures que  nous  avons  citées  et  le  type  d'appareils  employé  en  France.  Mais, 
comme  aux  environs  d'un  minimum  le  poids  ne  peut  varier  beaucoup,  pour 
un  écart  limité  de  température,  le  degré  hygrométrique  imposé  de  70  0/0 
n'a  pas  une  répercussion  sensible  sur  le  prix  total  de  l'installation. 

Ce  de^ré  hygrométrique  impose  une  température  pour  la  saumure,  il 
impose  donc  une  température  d'évaporation  pour  l'ammoniaque,  c'est-à-dire 
un  volume  spécifique  déterminé  pour  la  vapeur  d'ammoniaque.  Les  dimensions 
des  cylindres  du  compresseur,  qui  doivent  absorber  le  volume  total  de  l'am- 
moniaque évaporée,  seront  donc  en  fonction,  par  ricochet,  du  degré  hygro- 
métrique. Ils  seront  d'autant  plus  gros  que  ce  degré  sera  plus  élevé,  c'est-à- 
dire  que  la  température  de  la  saumure  sera  choisie  plus  élevée.  Il  y  aura  donc 
lieu,  en  outre  de  la  puissance  totale  en  frigories  sous  laquelle  a  été  établi  un 
compresseur,  de  voir  si  les  conditions  de  pression  et  de  volume  dans  lesquelles 
lui  revient  l'ammoniaque  ne  sont  pas  trop  différentes  de  celles  pour  lesquelles 
il  a  été  essayé  en  usine  et  qui  correspondent  en  général  à  un  excellent  ren- 
dement. 

On  a  proposé,  pour  arriver  à  une  température  plus  constante  des  chambres, 
de  se  servir  de  thermo-régulateurs.  Ces  appareils  sont  des  espèces  de  thermo- 
mètres  ijui  peuvent  agir  mécaniquement  au  moyen  de  relais  sur  les  organes 
de  manœuvre  des  machines,  par  exemple  sur  le  régulateur  de  vapeur  du 
moteur  du  compresseur. 

L'utilité  de  ces  appareils  est  très  contestable.  La  masse  calorimétrique 
des  chambres  isolement,  les  fruits  qu'elles  contiennent,  des  appareils  et  des 
liquidesqui  circulent  dans  ces  appareils,  est  si  considérable  que  les  variations 
de  température  sont  extrêmement  lentes  et  que,  pour  peu  qu'il  y  ait  une  cer- 
taine surveillance,  on  a  toujours  le  temps  de  prévenir  à  la  main  un  écart 
trop  considérable. 

Il  peut  au  contraire  être  utile  d'employer  des  thermomètres  enregistreurs 
dont  le  développement  correspond  à  toute  une  traversée.  Il  arrive,  en  effet, 
souvent  que  les  lectures  directes  des  thermomètres  donnent  lieu  à  des  méprises 
graves  parce  qu'elles  sont  faites  à  peu  près  aux  mêmes  heures  de  la  journée, 
soit  au  moment  on  l'on  vient  d'ouvrir  les  chambres  pour  renouveler  leur  air. 
-oit  au  commencement  du  quart,  avant  de  corriger  une  différence  trop  grande 
de  température.  La  bande  de  l'enregistreur  permet  au  contraire  de  se  rendre 
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compte  de  toutes  les  circonstances  de  variation  de  la  température  pendant  le 
cours  de  la  traversée. 

Nous  arrivons  maintenant  à  la  question  du  renouvellement  de  l'air  dans 
les  cales. 

Comme  nous  l  avons  dit  en  commençant,  ce  renouvellement  peut  être 
complètement  inutile  et  même  nuisible  dans  certains  cas,  comme  dans  celui 
des  fruits  mûrs,  puisque  l'on  vient  leur  apporter  l'oxygène  nécessaire  à  leur 
fermentation.  Nous  ne  nous  occuperons  ici  que  des  fruits  qui  nécessitent  au 
contraire  que  l'on  entretienne  leur  vie  par  un  apport  d'air  frais  et  une  extrac- 
tion d'acide  carbonique. 

Le  renouvellement  de  l'air  d'un  compartiment  est  une  opération  excessi- 
vement onéreuse  au  point  de  vue  de  la  dépense  en  frigories,  et  la  puissance 
que  les  machines  frigorifiques  doivent  avoir  dépend,  en  grande  partie,  du 
nombre  de  renouvellements  imposés  par  24  heures.  On  peut  en  juger  par 
l'exemple  suivant  : 

Supposons  une  capacité  de  chambre  de  1.200  mètres  cubes  répartie  dans 
quatre  entreponts  d'une  hauteur  moyenne  de  2  mètres  et  d'une  largeur 
moyenne  de  12  mètres. 

La  surface  des  plafonds  et  des  planchers  atteint  1.200  mètres  carrés, 

Le  périmètre  total  des  chambres  est  de  196  mètres  et  la  surface  des 
parois  latérales  de  392  mètres  carrés,  ce  qui  fait  une  surface  totale  de 
1.600  mètres  carrés  en  gros. 

La  déperdition  horaire,  en  comptant,  sous  les  tropiques,  une  différence 
de  28°  entre  l'intérieur  des  chambres  et  l'atmosphère,  avec  une  déperdition 
de  0,6  calorie  et  degré  d'écart,  est  donc  : 

Déperdition  horaire  par  les  parois  —  28  X  0,6  X  1.600  =  26.800  calories. 

Nous  négligerons  pour  le  moment  les  déperditions  accessoires  comme 
celle,  par  exemple,  de  l'équivalent  thermique  du  travail  du  ventilateur  et 
autres  du  même  ordre. 

Le  renouvellement  de  l'air  entraîne  deux  pertes  venant  de  ce  que  les 
1.200  mètres  cubes  doivent  être  refroidis  de  40°  à  12°,  soit  en  prenant  lkg,25 
comme  poids  spécifique  de  l'air  à  12°  et  0,238  sa  chaleur  spécifique  à  pression 
constante  : 

Perte  =  28  X  0,238  X  1,25  X  1.200  =  10.000  calories. 

La  seconde  perte  vient  de  ce  qu'il  faut  condenser  une  grand»1  partie  de 
la  vapeur  d'eau  contenue  dans  l'air  extérieur. 

Comme  nous  prenons  cet  air  à  la  surface  de  la  mer,  nous  pouvons  sup- 
poser qu'il  est  complètement  saturé.  Le  poids  de  vapeur  contenue  dans  un 
mètre  cube  à  i0°  est  de  0k*,05034. 
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Ce  même  poids,  à  12°,  est  de  0kg,01037  et  à  12°  et  au  titre  de  0,65,  il 
devient  0k?,00675. 

En  négligeant  l'effet  de  dilatation  de  l'air,  le  poids  de  vapeur  à  condense 
par  mètre  cube  est  donc  de  0  kg  0436,  soit  pour  1.200  mètres  cubes,  52  kg  32. 
La  deuxième  perte  est  donc,  en  comptant  615  calories  par  kilogramme  de 
vapeur  à  la  température  moyenne  de  26°  : 

Deuxième  perte  :  52,32  X  615  —  32.200  calories,  qui,  ajoutées  aux 
10.000  calories  de  la  première  perte  donnent  une  perte  totale,  pour  un  renou- 
vellement d'air,  de  42.200  calories,  chiffre  extrêmement  considérable  si  on  le 
compare  aux  27.000  calories  de  déperdition  horaire  par  les  parois. 

On  ne  peut  donc  songer  à  renouveler  souvent  l'air  des  chambres. 

En  imposant  un  renouvellement  continu  correspondant  à  six  fois  le  volume 
des  chambres,  les  machines  frigorifiques  devront  donc  fournir,  par  heure,  le 
quart  des  frigories  que  nous  avions  trouvées  plus  haut,  soit  10.500  calories  et 
être  d'une  puissance  totale  d'au  moins  37.500  frigories. 

Comme  le  renouvellement  d'air  est  une  des  conditions  d'un  marché  qui 
a  une  grande  importance  pour  la  détermination  de  la  puissance  des  machines 
et  par  conséquent  de  leur  prix,  il  importe  que  Ton  puisse  se  rendre  compte 
de  la  façon  dont  elle  a  été  réalisée. 

Le  ventilateur  qui  produit  le  mouvement  de  l'air  dans  les  frigorifères, 
les  conduits  en  bois  et  les  chambres,  doit  être  aussi  l'organe  qui  doit  servir 
au  renouvellement  de  l'air  et  ceci  clans  le  but  de  simplifier  l'installation. 

Dans  le  circuit  d'air,  la  zone  de  pression  minima  est  celle  qui  est  située 
immédiatement  avant  le  ventilateur,  la  zone  de  pression  maxima  est  celle 
qui  est  située  immédiatement  après.  Comme  les  chambres  sont,  par  le  canal 
des  fissures  inévitables  à  bord,  à  la  pression  de  l'atmosphère  et  que  l'air 
éprouve  une  résistance,  aussi  bien  dans  les  conduits  de  retour  au  ventilateur 
que  dans  les  conduits  d'aller,  il  s'ensuit  que  la  zone  en  amont  du  ventilateur 
est  à  une  pression  inférieure  à  la  pression  de  l'atmosphère  et  la  zone,  en 
aval  à  une  pression  supérieure. 

Pour  introduire  l'air  frais,  il  suffit  donc  de  faire  déboucher  la  cheminée 
d'appel  un  peu  avant  le  ventilateur,  de  même  que  pour  évacuer  ce  volume 
correspondant  d'air,  on  peut  placer  l'orifice  de  la  cheminée  de  sortie  après  le 
ventilateur;  mais  il  faut  avoir  bien  soin  d'interposer  entre  ces  deux  orifices  le 
lïigorifère  qui  séparera  la  vapeur  d'eau  introduite  et  qui  servira  également  k 
brasser  la  petite  quantité  d'air  frais  avec  l'air  de  circulation,  de  façon  que 
l'on  ne  risque  pas  d'évacuer  par  une  cheminée  ce  qui  vient  d'être  introduit 
par  l'autre. 

Pour  mesurer  le  débit,  on  peut  employer,  dans  une  section  calibrée  des 
conduits,  deux  tubes  de  Pitot,  l'un  donnant  la  pression  statique  et  débouchant 
dans  une  couronne  de  trous  percés  autour  du  conduit,  l'autre  donnant  la 
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soumit'  de  la  pression  dynamique  et  statique  et  dont  l'orifice,  situé  au  milieu 
du  tube,  est  dirigé  à  contre- courant  ;  ces  deux  tubes  peuvent  être  reliés  aux 
deux  branches  d'un  manomètre  différentiel  à  eau,  permettant  de  déduire 
facilement  le  débit,  des  lectures  faites. 

Dans  certaines  applications,  et  pour  éviter  à  coup  sur  le  court-circuit  d'air 
neuf  entre  les  deux  cheminées  d'appel,  on  a  poussé  le  scrupule  jusqu'à  faire 
évacuer  l'air  en  amont  du  ventilateur  et  à  le  taire  arriver  en  aval,  de  façon  à 
faire  parcourir  à  l'air  neuf,  et  d'une  façon  certaine,  tout  le  circuit  des  chambres, 
ceci  peut  avoir  de  l'intérêt  si  l'on  songe  à  ce  que  coûte  cet  air  neuf  en 
frigories.  Cette  disposition  est  réalisée  par  deux  petits  ventilateurs  accessoires 
de  dimensions  égales  et  montés  sur  le  même  axe,  l'un,  puisant  l'air  vicié 
dans  la  dépression  créée  par  le  grand  ventilateur  à  la  sortie  des  chambres, 
l'autre,  refoulant  l'air  frais  contre  la  pression  du  grand  ventilateur  avant 
l'entrée  dans  le  frigorifère. 

On  voit  que  ces  petits  ventilateurs  doivent  donner  une  dépression  plus 
forte  que  le  grand  ventilateur  pour  que  le  courant  s'établisse  dans  le  bon 
sens:  on  voit  aussi  que,  s'ils  viennent  à  stopper,  le  courant  d'air  se  renverse 
immédiatement  en  formant  alors  un  court-circuit.  Aussi  est-il  bon  que  ces 
petits  ventilateurs  soient  mus  par  le  moteur  du  ventilateur  principal,  ou  qu'ils 
soient  montés  sur  l'arbre  même  du  grand  ventilateur,  la  roue  principale  entre 
les  deux  roues  accessoires. 

La  mesure  du  débit  comme  dans  le  cas  précédent  se  fait  encore  dans  ce 
cas  au  moyen  de  tubes  de  Pitot. 

Le  réglage,  comme  dans  le  cas  précédent,  se  fait  naturellement  par  de 
simples  papillons. 

Récupérateurs. 

Le  renouvellement  de  l'air  six  fois  par  24  heures,  équivaut  à  une  dépense 
r  n  frigories  par  heure  représentant  plus  du  tiers  de  la  déperdition  horaire  par 
les  parois. 

On  peut  donc  espérer  réduire  sensiblement  la  puissance  des  appareils 
frigorifiques  en  employant  des  récupérateurs. 

Os  appareils  sont  basés  sur  le  principe  suivant  qui  peut  s'appliquer  aussi 
bien  au  gaz  qu'aux  liquides  :  étant  donné  une  enceinte  à  une  température 
très  différente  de  celle  du  milieu  ambiant  et  deux  courants  lluides,  l'un 
scMrçtaal  de  cette  enceinte  et  l'autre  y  pénétrant,  il  y  a  grand  intérêt  à  faire 
cheminer  les  deux  courants  lluides  par  deux  chemins  élanches,  mais  en 
contael  thermique  aussi  parfait  que  possible,  les  sens  de  circulation  étant 
contrariés  de  façon  que  la  différence  de  température  entre  les  deux  fluides 
soil  à  peu  près  constante  tout  le  long  du  chemin. 

Le  fluide  sortant  cède  ses  calories  ou  ses  frigories  au  fluide  entrant,  de 
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sotte  que  la  perte  peut  être  réduite  dans  une  proportion  qui  dépend  surtout 
du  développement  des  surfaces  de  l'appareil  et  de  son  isolement  extérieur, 

Des  appareils  basés  sur  ce  principe  sont  employés  pour  le  réchauffage  de 
l'air  des  haul  s- fourneaux,  des  gaz  des  fours,  pour  la  stérilisation  de  l'eau  par 
la  chaleur,  pour  la  liquéfaction  des  gaz.  notamment  la  séparation  de  l'oxygène 
de  l'air,  etc.  Dans  le  cas  qui  nous  occupe,  le  problème  se  complique  du  fait 
de  la  condensation  de  la  vapeur  d'eau  amenée  avec  Fair  entrant,  en  même 
temps  que  l'air  sortant  devrait,  pour  avoir  une  action  refroidissante  plus 
grande,  réévaporiser  cette  eau.  Il  faut  donc,  pour  bien  faire,  que  cette  eau,  et 
celte  eau  seulement,  puisse  passer  d'un  compartiment  à  l'autre.  Ceci  peut 
s'obtenir  de  la  façon  suivante.  On  peut  mettre  en  communication  les  deux 
circuits  de  l'appareil  par  de  petits  trous  à  chacun  des  coudes  bas.  Ces  trous 
doivent  avoir  un  diamètre  suffisant  pour  laisser  passer  l'eau  condensée,  mais 
ils  doivent  être  assez  petits  pour  que  la  quantité  d'air  qui  passe  soit  négli- 
geable. Dans  certains  appareils,  ces  trous  sont  garnis  de  mèches.  En  deuxième 
lieu,  il  faut  que  le  compartiment  d'arrivée  d'air  soit  à  une  pression  supérieure 
à  celle  du  compartiment  de  sortie;  ceci  ne  peut  s'obtenir  qu'avec  le  dispositif 
dt  s  ventilateurs  accessoires  dont  nous  avons  parlé,  l'un  d'eux  refoulant  l'air 
trais  dans  le  récupérateur  et  l'autre  aspirant  l'air  vicié. 

Le  récupérateur  lui-même  peut  être  constitué  par  une  pile  de  plaques 
carrées  en  laiton  coulé,  faites  chacune  de  la  façon  suivante  : 

Sur  l'une  des  faces  circulera  l'air  frais  d'avant  en  arrière,  par  exemple, 
entre  les  nervures  parallèles  servant  à  la  fois  à  raidir  la  plaque  et  à  trans- 
mettre la  chaleur.  Sur  l'autre  face  circulera  l'air  vicié,  de  gauche  à  droite, 
les  nervures  de  la  deuxième  face  étant  aussi  à  angle  droit  sur  celles  de  la 
première.  On  conçoit  qu'en  rapprochant  deux  de  ces  plaques,  on  puisse  faire 
des  canaux  fermés  avec  une  amorce  de  connection  à  chaque  bout.  En  rappro- 
chant une  troisième  plaque,  on  formera  des  canaux  croisés,  à  90°  de  ceux  qui 
sent  compris  entre  les  deux  premières  et  ainsi  de  suite.  Les  connections  étant 
faites  par  le  rapprochement  des  plaques,  on  formera  ainsi  deux  chemins 
stmieux  et  plats,  pliés  l'un  sur  l'autre,  ayant  leurs  plans  d'orientation  général 
;i  90°  l'un  de  l'autre.  Tous  les  points  de  chaque  face  de  la  plaque  doivent  être 
dans  un  même  plan;  le  serrage  se  fait  par  quatre  longs  boulons  tirant,  agis- 
sant sur  des  oreilles  portées  par  des  plaques  extrêmes  de  fermeture. 

Peur  l'écoulement  de  l'eau  condensée,  on  peut  disposer  l'appareil  avec 
son  axe  horizontal  el  l'une  des  diagonales  des  plaques  verticales.  Les  trous 
pour  le  passade  de  l'eau  condensée,  sont  alors  percés  au  bas  de  chacun  des 
canaux  inclinés  à  4o°,  formés  pas  les  nervures  des  plaques.  De  cette  façon,  la 
répartition  de  cette  eau  condensée  se  fait  d'une  façon  bien  homogène  et  au 
point  où  doit  se  faire  sa  réévaporation.  Dans  certains  récupérateurs  les  sur- 
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faces  de  séparation  des  deux  courants  sont  faites  en  grosse  toile  analogue  à 
celle  des  manches  à  incendie. 

Pour  avoir  une  idée  de  l'importance  de  ce  récupérateur,  prenons  toujours 
1.200  m3  avec  un  renouvellement  de  6  fois  par  24  heures,  soit  300  m3  à 
l'heure.  Supposons  que  la  vitesse  de  l'air  à  la  tubulure  d'entrée  et  à  celle  de 
sortie  soit  de  10  mètres  par  seconde,  ce  qui  correspond  à  une  dépression  de 
6mm6  d'eau  entre  les  deux  tubes  de  Pitot;  la  section  en  mètres  carrés  à  la 
tubulure  sera  donnée  par  la  relation  : 

S  X  10  X  3600  =  300 
ou  :  S  =  0  m2  00833. 

ce  qui  donne  10  cm3  comme  diamètre  de  l'orifice  supposé  circulaire.  Comme 
il  y  a  intérêt  à  maintenir  la  vitesse  de  10  mètres  dans  le  récupérateur,  si  les 
plaques  carrées  ont  un  côté  de  83  centimètres,  la  distance  qui  les  sépare  ne 
doit  pas  être  supérieure  à  1  centimètre  ;  si  l'on  assigne  à  ces  plaques  une 
épaisseur  de  4  millimètres,  on  voit  que  l'on  peut  en  empiler  70  par  mètre 
courant,  ce  qui  peut  donner,  avec  les  ailettes,  une  surface  d'au  moins 
150  mètres  pour  chaque  circuit. 

Particularités  que  doivent  comporter  chacun  des  Appareils 
que  nous  avons  mentionnés  ci-dessus. 

Comjiresseurs.  —  Ces  appareils  sont,  en  général,  dans  les  cargos,  placés 
dans  le  compartiment  de  la  machine  principale  au  niveau  du  parquet  infé- 
rieur. 

Le  mécanisme  proprement  dit  comprend  les  cylindres  des  compresseurs. 
Ces  cylindres  sont,  dans  les  bons  modèles  de  bord,  disposés  horizontalement 
sur  la  caisse  en  fonte,  formant  bâti,  du  condenseur  à  ammoniaque.  Le  tout 
forme  ainsi  un  ensemble  très  compact  et  permet  la  visite  facile  des 
cylindres. 

On  doit  ménager  un  espace  suffisant  pour  sortir  le  faisceau  des  tubes  du 
condenseur,  el  prévoir,  au  besoin,  une  porte  à  démonter  dans  la  cloison 
arrière  du  compartiment  de  la  machine  pour  pouvoir,  si  l'on  ne  peut  faire 
autrement,  trouver  cet  espace  dans  la  cale  voisine. 

La  caisse  du  condenseur  doit  avoir  de  larges  portes  de  regard  pour  per- 
mettre d'enlever  facilement  les  boues  apportées  par  l'eau  de  circulation.  II 
fàul  éviter  autant  que  possible  de  mettre  la  prise  d'eau  de  circulation  trop 
bas  sur  la  coque  où  elle  risquerait  d'être  submergée  par  la  vase  des  poi  ls. 

Il  est  absolument  inutile  d'avoir  des  cylindres  à  vapeur  à  détente  com- 
pliquée  comme  en  construisent  certains  constructeurs,  La  dépense  de  vapeur 
dé  lai  machine  frigorifique  est  toujours  minime  par  rapport  à  celle  de  la  ma- 
inline principale  el  de  ses  auxiliaires;  il  vaut  mieux  avoir  une  machine  à 
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simple  expansion  qui  aura  le  grand  avantage  d'être  beaucoup  plus  souple  et 
de  se  régler  facilement  par  la  soupape  registre. 

Les  compresseurs  sont,  en  général,  faits  avec  des  cylindres  à  deux  dia- 
mètres, de  façon  à  éviter  que  l'ammoniaque  fortement  comprimée  soit  en 
contact  avec  le  presse-étoupe. 

Il  est  bon  que  ces  appareils  soient  dans  un  compartiment  très  aéré,  et  s'ils 
sont  placés  près  des  butées  de  la  machine,  on  a  l'avantage  que  les  fuites  de 
gaz  peuvent  se  dissoudre  dans  l'eau  d'arrosage. 

Il  y  a  lieu,  dans  l'établissement  des  compresseurs  et  de  leurs  condenseurs, 
de  tenir  compte  des  considérations  suivantes  : 

Dans  l'exemple  qui  nous  a  servi  jusqu'ici,  nous  avons  trouvé,  comme 
puissance  des  frigorifères,  37.500  frigories;  pour  tenir  compte  de  différentes 
pertes  accessoires  entre  les  frigorifères  et  les  compresseurs,  nous  admettons 
que  ces  derniers  doivent  avoir  une  puissance  maxima  de  40.000  frigories. 
Mais  cette  puissance  maxima  ne  sera  atteinte  que  dans  les  cas  tout  à  fait 
exceptionnels,  où  l'air  extérieur  est  à  40°  et  l'eau  de  mer  à  30°.  Or,  la  tempé- 
rature de  l'air  varie  dans  le  cours  d'une  année  suivant  une  sinusoïde  relati- 
vement régulière  à  sommets  plutôt  pointus  :  la  température  de  l'eau  de  mer 
a  des  variations  analogues,  mais  avec  des  amplitudes  beaucoup  moindres.  Le 
nombre  de  jours  par  an  où  les  compresseurs  seront  appelés  à  donner  leur 
plus  grande  puissance,  est  très  limité:  on  commettrait  donc  une  erreur  grave 
en  faisant  toute  l'installation  en  double  et  en  calculant  chacune  des  parties 
sur  la  puissance  maxima. 

Il  faut  cependant  qu'en  temps  normal,  on  dispose  d'un  compresseur  com- 
plet avec  sa  machine  comme  rechange,  de  façon  à  ne  pas  être  à  la  merci  de 
la  rupture  d'une  pièce  secondaire. 

En  disposant,  dans  le  cas  qui  nous  occupe,  deux  compresseurs  de  chacun 
25.000  frigories,  on  aura  à  peu  près  atteint  ce  résultat.  On  pourra,  du  reste, 
on  lançant  pendant  un  certain  temps  les  deux  compresseurs  à  leur  pleine 
puissance,  faire  une  réserve  de  froid  qui  permette  de  réparer  l'un  d'eux, 
comme  aussi  revenir  rapidement  à  la  température  normale  des  chambres  si 
die  était  tombée  par  accident . 

S'il  est  très  intéressant  d'avoir  un  mécanisme  complet  de  rechange,  on 
peut,  au  contraire,  faire  l'économie  d'un  condenseur  séparé  pour  chaque 
compresseur,  ou  tout  au  moins  mettre  les  deux  condenseurs  dans  la  même 
enveloppe  générale,  les  pompes  de  circulation  devant  servir  indifféremment 
pour  l'un  ou  pour  l'autre,  et  monter  les  deux  compresseurs  sur  cette  enve- 
loppe unique.  Les  condenseurs  devront  être  toutefois  capables  décondenser 
toute  l'ammoniaque  débitée  par  les  deux  compresseurs  fonctionnant  à  pleine 
puissance. 

La  façon  de  faire  les  connections  des  moteurs  à  vapeur  aux  compresseurs, 


n'est  pas  indifférente.  On  peut  disposer  les  compresseurs  en  tandem  derrière 
les  cylindres  à  vapeur,  on  peut  aussi  disposer  les  compresseurs  d'un  côté  de 
l'arbre  moteur  avec  un  attelage  spécial  et  les  cylindres  à  vapeur  de  l'autre, 
les  têtes  de  bielles  correspondantes  actionnant  la  même  manivelle.  La  pre- 
mière disposition  â  l'avantage  de  la  simplicité,  mais  elle  rend  difficile  les 
démontages  des  pistons  à  vapeur,  elle  apporte  par  la  tige  commune  (1)  un 
peu  de  chaleur  au  compresseur,  enfin  elle  ne  permet  pas  de  marcher  avec  le 
cylindre  à  vapeur  d'un  attelage  et  le  compresseur  de  l'autre  en  même  temps 
que  l'on  fait  des  réparations. 

La  deuxième  disposition  rend  accessibles  tous  les  fonds  des  cylindres  et 
permet  de  marcher  avec  un  compresseur  et  un  cylindre  à  vapeur  quelconque, 
pendant  que  l'on  fait  des  réparations  au  reste  de  l'installation  ;  c'est  donc  le 
type  qu'il  y  a  lieu  d'adopter  dans  les  installations  de  bord. 

Réfrigérant.  —  Le  réfrigérant  varie  peu  de  type,  e'est  un  bac  en  fonte 
dans  lequel  la  saumure  se  trouve  autour  des  serpentins  à  ammoniaque.  Pour 
faciliter  les  échanges  de  chaleur,  la  saumure  est  agitée  dans  ce  bac  par  une 
hélice  mue  mécaniquement  de  l'extérieur.  Ces!  avant  d'entrer  dans  les  ser- 
pentins de  ce  réfrigérant,  que  l'ammoniaque  passe  par  le  robinet  de  réglage. 
En  avant  de  ce  robinet,  règne  la  pression  du  condenseur,  pression  très  forte: 
en  aval  règne  la  pression  de  l'aspiration  du  compresseur.  En  passant  par  ce 
robinet,  une  petite  partie  de  l'ammoniaque 'se  liquéfie  brusquement  en  abais- 
sant la  température  du  liquide  depuis  celle  du  condenseur  jusqu'à  celle  du 
réfrigérant  :  chute  de  25  degrés  environ. 

Le  l'esté  de  l'évaporation  se  fait  dans  les  tubes  dont  le  rôle  est  tout  à  fait 
comparable  à  celui  des  tubes  d'une  chaudière  et  qui,  comme  ces  derniers, 
doivent  avoir  des  proportions  bien  déterminées. 

Il  faut,  en  général,  dans  le  réfrigérant,  plusieurs  robinets  de  réglage  et 
plusieurs  serpentins,  de  façon  à  pouvoir  isoler  une  partie  du  faisceau.  Ces 
faisceaux  doivent  pouvoir  être  sortis  facilement  du  bac  à  saumure  polir  pou- 
voir rhv  visités  et  nettoyés.  Le  réfrigérant  est,  en  général,  un  appareil  robuste 
qui  oe  nécessite  que  peu  de  réparations. 

On  doit  lui  adjoindre,  comme  accessoire,  un  moteur  électrique  pour  faire 
tourner  l'hélice  agitani  la  saumure. 

Le  réfrigérant  est,  en  générai,  dans  le  mèm?  compartiment  ou  dans  un 
compartiment  voisin  de  celui  des  compresseurs.  La  saumure  puisée  dans  ces 
appareils  par  des  pompes  indépendantes,  est  envoyée  aux  frigorifères. 

Frigorifères.  —  Il  y  a  de  nombreux  types  de  Frigorifères  : 
,  1"  Frigorifère  à  tubes  secs  : 


l  ,i  Oelte  tige  est  en  den\  partit  s  réunies  par  an  manchon  à  clavettes. 


2°  tfrigorifère  à  lubes  arrosés  : 

3°  Frigorifères  par  mélange  sans  tubes. 

Les  lubes  des  frigorifères  peuvent,  à  l'inverse  de  ce  qui  so  passe' pour  les 
condenseurs  et  réfrigérants,  être  faits  en  métaux  de  cuivre. 
Ils  peuvent  èlre  lisses  ou  à  ailettes. 

Il  faut  écarter  pour  le  service  du  bord,  les  tubes  de  fonte  à  grandes 
ailettes,  analogues  à  ceux  des  calorifères  à  vapeur,  car,  par  l'emploi  de  ces 
tubes,  on  arriverait  à  un  poids  trop  considérable.  Il  vaut  mieux  avoir  un  plus 
grand  développement  de  tubes  en  fer  lisses;  les  tubes  en  cuivre  sont  dis- 
pendieux. 

Enfin,  on  trouve  dans  la  Marine  Militaire,  des  tubes  de  frigorifères  à  ai- 
lettes rapportées,  analogues  à  ceux  des  radiateurs  d'automobiles.  Ces  derniers 
tubes  sont  de  beaucoup  les  plus  légers. 

On  serait  tenté  de  disposer  les  tubes  de  façon  à  faire  un  refroidissement 
méthodique  de  l'air  des  chambres,  c'est-à-dire  faire  entrer  la  saumure  par  le 
bout  où  l'air  sort  et  réciproquement,  de  sorte  qu'on  réaliserait  ainsi  une  diffé- 
rence de  température  plus  constante  entre  les  deux  fluides.  Ceci  serait  très  bien 
si  le  frigorifère  avait  toujours  à  déployer  la  même  puissance  ;  mais  nous  avons 
vu,  à  propos  des  compresseurs,  que  celte  puissance  était  variable  avec  les 
saisons.  11  nous  faut  donc,  si  nous  ne  voulons  pas  faire  varier  la  température 
de  la  saumure  avec  les  saisons,  ce  qui  brouillerait  le  degré  hygrométrique, 
avoir  un  frigorifère  à  surface  variable  et  à  température  de  saumure  constante. 
Ceci  ne  peut  se  faire  qu'en  disposant  les  éléments  en  dérivation  entre  deux 
collecteurs  avec  robinets,  permettant  de  supprimer  ou  de  rajouter  un  certain 
nombre  de  ces  éléments  suivant  les  cas.  On  voit  ici,  en  passant,  que  les  frigo- 
rifères doivent  être  accessibles  en  tout  temps. 

Le  refroidissement  méthodique  de  l'air  aura  ainsi  disparu,  puisqu'il  ren- 
contre sur  son  passage  des  éléments  thermiquement  identiques,  mais -l'appa- 
reil aura  gagné  en  souplesse  et  permettra  d'atteindre  un  des  objectifs  principaux 
que  l'on  s'était  proposés. 

2"  Frigorifères  à  tubes  arrosés  (dans  le  cas  des  installations  au-dessus 
de  0°,  naturellement). 

Les  tubes  des  appareils  que  nous  venons  de  décrire  sont  loin  d'être  secs, 
puisque  c'est  sur  eux  que  se  produisent  les  condensations  ;  nous  leur  avons, 
néanmoins,  donné  ce  nom  pour  les  distinguer  de  ceux  des  appareils  dans 
lesquels  ils  sont  arrosés  par  un  tuyautage  spécial,  puisant  l'eau  dans  la  cuvette 
inférieure  pour  la  faire  couler  avec  une  répartition  aussi  égale  que  possible 
sur  ht  surface  des  tubes.  Cette  circulation  d'eau  étant,  bien  entendu,  en  cycle 
fermé,  et  le  volume  total  de  l'eau  ne  ^augmentant  que  du  fait  des  condensa- 
tions de  la  vapeur  introduite  par  l'air  extérieur  ou  venant  des  fruits,  augmen- 
tation qui  peut  s'éliminer  par  un  trop  plein. 
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Cet  arrosage  a  pour  effet  de  doubler,  à  peu  près,  la  facilité  de  transmission 
de  chaleur  entre  l'air  et  la  saumure  pour  une  même  surface  de  tubes. 

Comme  l'eau  du  bac  ou  l'eau  ruisselante  est  à  une  température  imposée 
par  le  degré  hygrométrique,  on  peut,  soit  réduire  de  moitié  la  surface  tubu- 
laire,  soit  augmenter  la  température  de  la  saumure  et  diminuer  en  consé- 
quence les  compresseurs. 

Le  mieux  est  d'établir  un  compromis  entre  ces  deux  solutions  et  de  réduire 
pour  les  tubes  arrosés,  la  surface  de  25  0/0  seulement. 

Les  frigorifères  à  ruissellement  ont  l'avantage  de  purifier  l'air  des  cham- 
bres des  poussières  qu'il  contient  en  suspension.  Ces  poussières  servent,  en 
effet,  de  noyaux  aux  condensations  et  chaque  gouttelette  d'eau  condensée 
enrobe  une  certaine  quantité  de  ces  particules  qui  se  déposent  ensuite  en  boues 
dans  le  bac. 

L'atmosphère  des  cales  est  toujours  très  impure  après  les  opérations  de 
chargement  et  il  y  a  avantage  à  se  servir  du  ruissellement,  au  moins  pendant 
les  premières  heures  de  la  traversée,  pour  extraire  les  germes  ou  impuretés, 
qui  pourraient  avoir  une  action  sur  les  fruits. 

Les  frigorifères  à  tubes  arrosés  nous  amènent  naturellement  à  parler  des 
appareils  par  mélange  sans  tubes. 

On  peut,  en  effet,  supposer  que  la  saumure  soit  en  contact  direct  avec 
l'air  à  refroidir.  Ce  contact,  bien  que  la  chose  puisse  paraître  paradoxale,  a 
pour  effet  final  de  dessécher  l'air,  puisque  la  tension  de  la  vapeur  d'eau  dans 
le  frigorifère  n'est  jamais  que  celle  qui  correspond  à  la  température  de  la 
saumure.  On  peut  donc  arriver,  avec  ce  genre  d'appareils  par  mélange,  à  un 
degré  hygrométrique  imposé  à  l'avance.  L'appareil  peut  avoir  un  encombre- 
ment réduit,  car  les  surfaces  sont  alors  très  actives,  et  son  prix  est  certainement 
inférieur  à  celui  des  frigorifères  à  tubes. 

Ce  qui,  dans  le  cas  général,  empêche  d'employer  ces  appareils  est  la  dilu- 
tion de  la  saumure.  L'eau  de  condensation  vient,  en  effet,  s'ajouter  à  cette 
saumure  en  la  rendant  de  plus  en  plus  douce  ;  et  elle  finirait  même  par  relever 
son  point  de  congélation  suffisamment  haut  pour  que  la  formation  des  cristaux 
de  glace  empêche  le  fonclionnement  de  l'appareil. 

On  pourrait  songer  à  employer  l'eau  de  mer  comme  saumure  dans  les 
cas  où  l'on  ne  demande  pas  une  température  trop  basse  des  chambres, 
comme  dans  le  cas  qui  nous  occupe.  Mais  alors,  il  faudrait  prévoir  que  le 
degré  salinométrique  serait  maintenu  par  un  remplacement  partiel  et  continu 
de  cette  eau,  remplacement  qui  se  ferait  ici  par  un  échangeurde  températuro 
à  mu  lace,  de  façon  à  éviter  les  pertes  thermiques. 

Certains  de  ces  frigorifères  à  mélange  eont  constitués  par  un  bac  où  cir- 
cuit' la  saumure,  Au-dessus  de  ce  bac  tournent,  partiellement  immergés,  des 
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disques  montés  sur  un  même  arbre  ;  l'air  circule  entre  les  disques  dont  les 
surfaces  se  recouvrent  continuellement  de  saumure  froide. 

D'autres  de  ces  appareils  sont  à  ruissellement  de  saumure  sur  des 
planches. 

Il  faut  éviter  une  pulvérisation  du  liquide  qui  amènerait  un  entraînement 
de  gouttelettes  dans  les  chambres. 

A  notre  connaissance,  les  frigorifères  à  mélange  ne  sont  pas  employés 
dans  la  Marine  marchande. 

L'accessoire  nécessaire  du  frigorifère  est  le  ventilateur. 

Cet  appareil  doit  être  capable  de  produire  une  circulation  en  cycle  fermé 
de  dix-huit  fois  par  heure,  le  volume  des  chambres  supposées  vides.  Dans 
l'exemple  que  nous  avons  cité,  pour  1.200  mètres  cubes,  s'il  y  a  deux  frigo- 
rifères, il  faudra  que  chacun  ait  un  ventilateur  capable  de  faire  circuler 
11.000  mètres  cubes  environ  par  heure. 

Dans  l'établissement  des  conduits  de  ventilation,  on  devra  se  préoccuper 
d'amener  de  l'air  dans  toutes  les  parties  des  cales.  On  arrivera  à  ce  résultat 
en  employant  des  conduits  de  grande  section,  section  correspondant  à  une 
vitesse  d'écoulement  maxima  de  10  mètres  par  seconde,  pour  éviter  les  pertes 
de  charge  par  frottement  et  en  adoptant  une  forte  pression  dans  ces  conduites, 
2  à  3  centimètres  d'eau.  L'écoulement  de  l'air  dans  la  chambre  se  fera  par 
des  trappes,  étroites  et  réglables,  au  moyen  de  petits  volets  en  tôle  zinguée 
glissant  dans  des  coulisses  latérales. 

Il  faudra,  comme  complément,  que  dans  les  conduites  d'évacuation  d'air 
règne  une  dépression  de  2  à  3  centimètres  d'eau  et  que  ces  conduites  de 
retour  portent  également  des  trappes  réglables. 

On  arrivera,  au  total,  à  trouver  que,  en  tenant  compte  des  pertes  par 
frottement  et  des  pertes  de  vitesse,  le  ventilateur  doit  être  capable  de  créer 
une  différence  de  pression  de  10  centimètres  d'eau  environ. 

Il  faut  avoir  soin  que  les  jets  d'air  ne  donnent  pas  directement  sur  les 
fruits,  et  disposer  les  trappes  plutôt  sur  le  côté  des  conduites  ou,  si  elles  sont 
sur  la  face  inférieure,  les  munir  d'une  petite  plaque  de  tôle  placée  à  une 
certaine  distance  et  qui  épanouit  le  jet  horizontalement. 

Nous  avons  décrit,  au  cours  de  cette  note,  un  récupérateur  à  surface,  cet 
appareil  ayant  pour  fonction  de  transmettre,  de  l'air  sortant  des  chambres  à 
l'air  qui  y  pénètre,  les  frigories  que  demande  l'abaissement  de  la  température 
de  ce  dernier  et  la  condensation  de  la  vapeur  d'eau  qu'il  contient. 

On  peut  imaginer,  comme  pour  les  frigorifères,  des  appareils  par 
mélange. 

Supposons  deux  larges  conduites  placées  horizontalement,  l'une  pour 
*  l'air  entrant,  l'autre  pour  l'air  sortant;  le  fond  de  ces  conduites  est  divisé  de 
façon  à  former  une  série  de  bacs  ayant  chacun  sa  vidange.  Au-dessus  de 
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chacun  des  bacs  se  trouve  un  tuyau  crépiné  et  dans  l'intervalle  situé  entre  les 
tuyaux  et  les  bacs  un  corps  neutre  facilitant  le  ruissellement,  des  fagots  par 
exemple,  que  l'on  devra  pouvoir  changer  facilement.  Les  vidanges  des  bacs 
d'un  des  conduits,  sont  connectées  aux  tuyaux  crépinés  de  l'autre.  La  circula- 
tion de  l'eau,  qui  doit  être  abondante,  s'obtient  dans  un  sens  par  la  simple 
pression  de  l'air  du  compartiment  d'entrée,  par  exemple,  sur  l'eau  des  bacs. 
Il  faut  seulement  prévoir  que  les  orifices  de  sortie  des  tuyaux  crépinés  sont 
au-dessus  du  niveau  de  l'eau  des  bacs  à  une  hauteur  correspondant  à  la  diffé- 
rence des  pressions.  Pour  retourner  du  compartiment  de  faible  pression  à 
celui  de  haute  pression,  l'eau  de  la  deuxième  série  de  bacs  doit  être  reprise 
par  une  série  de  petites  pompes  centrifuges,  dont  les  roues  sont  toutes  montées 
sur  un  même  axe,  et  renvoyée  aux  tuyaux  crépinés  du  premier  compartiment. 

On  réalise,  de  cette  façon,  une  circulation  d'eau  entre  deux  tranches  voi- 
sines des  conduits  contigus  et  sans  qu'il  puisse  y  avoir  communication  d'air 
si  le  niveau  de  l'eau  est  suffisamment  haut  dans  les  bacs. 

Les  tranches  où  circulent  la  même  eau  sont  celles  qui,  dans  le  circuit, 
doivent  se  trouver  à  peu  près  à  la  même  température,  par  exemple  la  pre- 
mière tranche  d'entrée  d'air  frais  et  la  dernière  tranche  de  sortie  d'air  vicié, 
de  fa<;on  à  faire  une  récupération  méthodique. 

Le  fonctionnement  de  l'appareil  est  alors  le  suivant  : 

Dans  une  tranche,  l'air  entrant  se  refroidit  au  contact  de  l'eau  de  circu- 
lation et  condense  également,  sur  cette  eau,  une  partie  de  la  vapeur  qu'il 
contient.  Cette  eau  de  circulation,  réchauffée,  cède  à  l'air  qui  sort  une  partie  de 
la  chaleur  qu'elle  vient  de  recevoir,  en  même  temps  qu'elle  se  vaporise  en 
partie  pour  saturer  cet  air  :  ces  deux  phénomènes  la  ramènent  à  sa  tempéra- 
ture initiale  et  ainsi  de  suite. 

En  général,  la  quantité  d'eau  condensée  dans  le  tuyau  d'arrivée  sera  plus 
grande  que  la  quantité  d'eau  vaporisée  dans  le  tuyau  de  sortie,  puisque  la 
quantité  d'air  qui  circule  est  la  même  des  deux  côtés,  que  des  deux  côtés 
l'écart  total  de  température  est  le  même,  mais  que  du  côté  de  l'entrée  les 
températures  moyennes  sont  plus  élevées,  ce  qui  correspond  à  des  poids  spéci- 
fiques de  vapeur  plus  grands. 

Le  niveau  de  l'eau  des  bacs  tendra  donc  non  seulement  à  se  maintenir, 
mais  à  déborder;  il  y  aura  donc  un  petit  drain  au  frigorifère. 

Si  par  extraordinaire  la  quantité  d'air  sortant  est  plus  grande  que  celle 
de  l'air  entrant,  ou  sera  amené  à  maintenir  artificiellement  le  niveau  de 
l'eau. 

Comme  complément  de  l'installation,  il  devra  y  avoir  dans  les  chambres 
un  gros  tuyau  de  vapeur  p^acé  sur  loui  le  pourtour  au  niveau  du  parquel 
pour  maintenir  la  température  eu  hiver  el  éviter  le  gel  des  fruits, 

On  devra  .ivoir  soin  de  fermer  aussi  hermétiquement  erae  possible  toutes 
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les  ouvertures  des  chambres;  si  elles  sont  situées  dans  un  entrepont,  il  faudra 
boucher  au  bois  el  au  ciment  les  canaux  de  passage  des  membrures  dans  les 
ponts:  il  faudra  aussi  que  les  dalots  aient  des  fermetures  étanches.  Il  ne  doit 
pas  se  déposer  d'eau  dans  les  chambres,  toutes  les  condensations  se  faisant 
sur  la  paroi  froide  du  frigorifère,  et  c'est  dans  la  cuvette  de  ce  dernier  appa- 
reil que  doit  se  trouver  le  seul  drain  des  chambres. 

Arrimage  DANS"  les  cales. 

Les  régimes  de  bananes  sont  transportés  soit  emballés,  soit  en  vrac. 

L'emballage  consiste  en  des  caisses  octogonales  dans  lesquelles  les 
régimes  sont  posés,  enveloppés  d'ouate  et  de  paille. 

Ces  caisses  sont  à  claires-voies  de  façon  que  le  fruit  ne  soit  pas  isolé  de 
l'atmosphère  de  la  chambre.  Ce  système  est  évidemment  très  dispendieux  et 
ne  doit  pas  être  susceptible  d'une  bonne  utilisation  commerciale  :  il  doit  être, 
tout  au  moins,  réservé  aux  fruits  exceptionnellement  beaux. 

Pour  transporter  les  bananes  en  vrac,  le  plancher  des  entreponts  doit  être 
recouvert  d'un  vaigrage  en  bois,  et  sur  ce  vaigrage  on  doit  répandre  une 
couche  de  paille  ou  de  feuilles  de  bananier.  Sur  cette  couche  de  paille,  on 
place  un  premier  rang  de  régimes  ayant  à  peu  près  l'axe  vertical,  les  bananes 
dirigées  vers  le  haut,  régimes  appuyés  les  uns  sur  les  autres,  sur  les  parois 
de  la  chambre  et  sur  de  légers  hardis  de  séparation.  Sur  cette  première  couche 
de  régimes,  on  vient  en  placer  une  seconde  avec  l'axe  horizontal,  et,  si  l'on  a 
de  la  place  en  hauteur,  une  troisième  ayant  également  l'axe  horizontal. 

Certains  chargeurs  placent  deux  couches  de  régimes  avec  l'axe  vertical. 

Chargement  et  déchargement. 

Les  opérations  de  chargement  et  de  déchargement  peuvent  se  faire  par 
paniers  remplis  du  vidés  à  la  main,  paniers  mis  en  cale  par  l'intermédiaire  de 
plateaux  enlevés  par  les  apparaux  du  bord. 

Dans  les  grandes  installations,  on  peut  avoir  recours  à  des  norias  à  pla- 
teaux ou  à  crochets,  sur  lesquels  les  hommes  des  cales  mettent  les  régimes  ou 
les  suspendent  dans  le  cas  des  crochets.  On  forme  ainsi  une  chaîne  sans  fin 
garnie  du  côté  montant  et  qui  descend  à  vide  de  l'autre. 

Les  norias  peuvent  être  coudées  de  façon  à  amener  les  régimes  jusqu'au 
point  de  réembarquement  dans  les  wagons  spéciaux. 

On  ne  peut,  <in  général,  prendre  de  dispositions  pour  préserver  les 
bananes  des  intempéries  pendant  les  opérations  de  chargement  et  de  déchar- 
gement; du  reste,  le  fruil  n'est  pas  sensible  à  ce  point.  Néanmoins,  parles 
fortes  gelées,  on  devrait  construire  des  conduits  ou  couloirs  dans  lesquels  les 
fruits  seraient  transportés  et  qui  les  mettraient  à  l'abri  de  l'air  extérieur.  Ces 
couloirs  sont  particulièrement  faciles  à  installer  avec  des  norias. 
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TRANSPORTS  PAR  VOIES  MARITIMES 

Par  M.  HENRET,  Ingénieur  de  la  Société  des  Travaux  de  Port  à  Marseille. 

Navires  frigorifiques.  —  Selon  l'objectif  que  l'on  se  propose,  l'application 
du  froid  artificiel  à  bord  des  bâtiments  maritimes  peut  être  considérée  sous  les 
cinq  aspects  suivants  :  1°  la  fabrication  de  la  glace;  2°  la  conservation  des 
vivres  à  bord;  3°  le  transport  commercial  des  denrées  alimentaires;  4°  la 
conservation  des  poissons  provenant  des  grandes  pêches;  5°  le  refroidissement 
des  soutes  du  navire. 

Ces  différents  points  ont  été  largement  développés  par  plusieurs  rappor- 
teurs.-Ici,  nous  tenons  à  attirer  l'attention  du  Congrès  sur  l'outillage  frigori- 
fique des  ports. 

Les  magasins  frigorifiques.  —  Les  ports  de  commerce  sont  les  relais  obli- 
gatoires où  les  marchandises  en  provenance  ou  à  destination  des  centres  de 
consommation  intérieure,  sont  remaniées,  expédiées  ou  conservées  selon  la 
demande  des  marchés  répartiteurs.  Les  ports  de  commerce,  terminus  des 
grandes  lignes  de  voies  ferrées,  ou  centres  d'armement  des  grandes  compagnies 
de  navigation  maritime,  doivent  être  dotés  des  aménagements  les  plus  divers 
pour  la  manipulation  rapide  des  marchandises  reçues  ou  expédiées  sur  leurs 
quais.  Mais  auprès  des  appareils  de  levage  et  de  manutention  destinés  au 
classement  des  colis,  soit  à  fond  des  cales  de  navires,  soit  sur  le  matériel  des 
transports  de  toute  nature,  il  est  indispensable,  à  notre  époque,  de  compléter 
les  installations  mécaniques  par  des  magasins  clos  et  couverts  destinés  à 
recevoir  les  marchandises  promptement  périssables,  parmi  lesquelles  il  faut 
placer  en  première  ligne  les  denrées  d'alimentation.  Les  magasins  des  ports 
de  commerce  sont  de  deux  sortes  :  l°les  magasins  de  transit;  2° les  magasins 
d'entrepôts. 

Magasins  de  transit.  —  Les  hangars,  halles  et  docks  destinés  à  recevoir 
les  marchandises  provenant  des  transbordements  ordinaires  qui  s'accomplis- 
sent entre  les  navires,  les  wagons  ou  le  camionnage  local,  sont  a  priori  des 
abris  essentiellement  temporaires,  plus  ou  moins  rudimentaires,  s'il  s'agit 
d'opérer  sur  des  marchandises  grossières.  Mais  lorsqu'il  y  a  lieu  de  manipuler 
des  marchandises  délicates,  les  magasins  de  transit  doivent  être  l'objet  de 
dispositions  absolument  spéciales,  adaptées  avec  soin  aux  produits  qui  doi- 
vent être  répartis  sous  palans  ou  sur  bascule. 

Dans  les  principaux  ports  de  commerce  de  l'Angleterre,  de  l'Allemagne, 
de  l'Amérique  du  Nord  et  de  l'Australie,  les  marchandises  promptement 
périssables,  transportées  par  navires  frigorifiques,  sont  entreposées  et  manu- 
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tentionnées  dans  des  magasins  dont  les  basses  températures  sont  appropriées 
à  la  nature  des  colis,  puis  classées  suivant  les  destinations,  pour  être  ensuite 
confiées  aux  véhicules  de  transport  par  terre.  Aucun  des  ports  de  commerce 
français  ne  possède  encore  d'installation  de  ce  genre.  Un  projet  est  à  l'étude 
à  Marseille,  pour  établir  une  correspondance  permanente  d'une  part  avec  les 
ports  de  l'Afrique  du  Nord  et  d'autre  part  avec  les  ports  de  l'Angleterre.  Les 
auteurs  du  projet  se  sont  assimilé  les  inventions  les  plus  récentes  concernant 
les  moteurs  électriques,  pour  les  appliquer  aux  appareils  mécaniques  de  levage 
et  de  manutention. 

Des  magasins  frigorifiques  pour  entrepôts  temporaires  de  courte  durée 
doivent  pouvoir  opérer  simultanément  sur  trois  ou  quatre  navires  au  moins, 
accostés  bord  à  quai  ;  leur  température  doit  être  constante,  et  réglable  suivant 
les  produits  qu'ils  sont  appelés  à  recevoir  ;  le  transbordement  d'un  point 
quelconque  de  la  cale  des  navires  doit  pouvoir  se  faire  avec  une  grande  célé- 
rité sur  chaque  emplacement  des  magasins;  les  colis  provenant  des  bateaux 
doivent  avoir  la  possibilité  d'être  déchargés  en  groupe,  ou  isolément,  soit  sur 
terre-plein  intérieur  des  magasins,  soit  sur  wagons  ou  sur  voitures  de  camion- 
nage. 

Magasins  d'entrepôt.  —  Lorsque  des  marchandises  sont  appelées  à 
séjourner  un  certain  laps  de  temps  dans  des  magasins,  il  n'est  plus  nécessaire 
que  les  locaux  soient  à  proximité  des  quais  maritimes;  ils  peuvent  même  en 
être  assez  éloignés,  pourvu  qu'ils  soient  en  communication  constante,  rapide 
et  économique  avec  les  constructions  du  port  et  avec  les  gares  locales  de  che- 
mins de  fer. 

Les  magasins  d'entrepôts  doivent  posséder  des  installations  frigorifiques 
complexes,  où  chaque  catégorie  de  produits  à  conserver,  qu'il  soit  végétal, 
animal  ou  industriel,  ait  la  certitude  de  trouver  la  température  et  les  soins 
particuliers  qu'exigent  sa  nature  et  sa  destination.  Les  magasins  frigorifiques 
d'entrepôt  sont  devenus  d'une  urgente  nécessité  avec  l'extension  pour  ainsi 
dire  mondiale  du  commerce  des  denrées  alimentaires.  Par  suite  de  la  multi- 
plicité des  opérations  de  transit,  il  arrive  souvent  que  les  marchés  de  réparti- 
tion sont  surencombrés;  il  en  résulte  tout  à  coup  un  avilissement  des  prix  et 
une  consommation  irrégulière  qui  aboutit  au  gaspillage. 

Avec  des  magasins  d'entrepôt  munis  de  chambres  de  conservation  à 
basses  températures,  surveillés  el  gérés  avec  attention,  les  approvisionnements 
sont  remisés  temporairement,  pour  n'être  versés  sur  les  marchés  que  selon 
les  besoins  d'une  consommation  normale.  Les  magasins  d'entrepôts  avec  ins- 
tallations frigorifiques  pour  fruits,  légumes  et  primeurs,  pour  viandes  fraîches, 
gibiers,  volailles,  œufs  et  poissons,  pour  beurres,  fromages,  huiles,  graisses 
et  saindoux,  demanderont  des  soins  administratifs  assez  méticuleux,  mais 
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leur  caractère  scientifique  autant  qu'économique  ne  demande  qu'un  emploi 
excessivement  restreint  de  la  main-d'œuvre  brutale. 

Les  magasins  d'entrepôts  commerciaux,  organisés  pour  la  conservation 
des  produits  alimentaires,  n'exigent  pas  d'être  construits  exclusivement  dans 
les  ports  maritimes.  Les  conditions  les  plus  favorables  pour  leur  établissement 
se  trouveront  certainement  dans  la  périphérie  des  agglomérations  urbaines, 
telles  que  Lyon  et  Paris  et  les  villes  populeuses  de  l'Angleterre,  de  l'Allemagne 
et  du  nord  de  l'Italie,  ou  aux  croisement  des  voies  ferrées  internationales, 
pour  jouer  des  rôles  analogues  à  celui  du  marché  de  Bâle,  dans  la  répartition 
des  pêcheries  maritimes  sur  les  halles  de  l'Europe  centrale. 

Les  applications  du  froid  artificiel  aux  magasins  d'entrepôts  pour  appro- 
visionnements, opéreront  avec  une  grande  rapidité  dans  les  transports  et  dans 
la  manutention  des  colis  ;  elles  conserveront  d'une  manière  absolue  les 
denrées  périssables  qui  leur  seront  confiées,  et,  en  donnant  des  garanties 
sérieuses  pour  la  manipulation -des  engins,  elles  élèveront  leurs  auxiliaires  et 
leurs  collaborateurs  en  dignité  morale  et  intellectuelle. 

Les  Ferry-Boats.  —  Les  navires  ordinaires  sont  parfaitement  susceptibles 
de  transporter  des  wagons  de  chemins  de  fer  en  toute  sécurité.  La  spéciali- 
sation des  ferry-boats  tient  uniquement  au  dispositif  adopté  pour  que  les 
wagons  puissent  accéder  à  bord  en  roulant  sur  des  rails,  ce  qui  accélère 
beaucoup  les  embarquements  et  débarquements. 

Les  avantages  de  transports  par  ferry-boats  font  qu'un  grand  nombre 
d'installations  de  ce  genre  existent  déjà.  Le  ferry-boat  de  Gjedser-Warne- 
munde,  sur  la  ligne  directe  de  Berlin  à  Copenhague,  franchit  la  Baltique  en 
un  point  où  elle  est  plus  large  que  le  Pas-de-Calais  ;  il  transporte  pendant 
Tannée  près  de  cent  vingt  mille  (onnes  de  marchandises,  avec  une  moyenne 
de  cenl  Avagons  par  jour.  La  ligne  Sassiitz-Trelleborg,  directe  entre  l'Alle- 
magne et  la  Suède,  franchit  une  distance  comparable  à  celle  de  Dieppe  à 
Xewhaven. 

La  construction  du  pont  sur  la. Manche  étant  abandonnée,  celle  du  tunnel 
sous-marin  ajournée,  il  sciait  vivement  à  désirer  que  l'on  puisse  appliquer  le 
système  des  Ferry-boats  au  Pas-de-Calais. 

Le  trafic  des  denrées  promplement  périssables  à  travers  le  détroit  s'est 
«wtraordinairement  développé.  Le  tonnage  des  marchandises,  transporters 
din  clement  entre  les  réseaux  lenés  fiançais  et  anglais,  a  considérablement 
augmenté.  En  1870,  il  était  de  50.000  tonnes;  actuellement  il  atteint  urne 
centaine  de  mille  tonnes.  Pour  assurer  ce  transport,  les  chemins  de  fer 
emploient  neuf  cargos  dont  l'utilisation  est  très  faible  malgré  la  brièveté  de  la 
traversée,  à  cause  du  temps  perdu  dans  les  manutentions.  Un  seul  ferry-boat, 
embarquant  cl  débarquant  en  quelques  minutes  et  pouvant  l'aire  plusieurs 
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traversées  par  jour,  remplacerait  cette  flottille  avec  économie.  La  question 
mise  à  l'étude  actuellement  n'est  pas  nouvelle  ;  Dupuy-de-Lôme  et  sir  John 
Fowler  en  ont  poursuivi  la  réalisation  au  moyen  de  navires  de  i.500  et 
7.000  tonnes,  mais  ces  bâtiments  ne  pouvaient  entrer  dans  les  ports  dont  on 
disposait  à  cette  époque.  Aujourd'hui,  Douvres  peut  recevoir  des  tra&satlaïte 
tiques  à  quai  et  les  navires  de  3.000  tonnes  peuvent  accéder  à  tonte  heure  au 
port  de  Calais.  De  plus,  on  construit  un  port  en  eau  profonde  à  Boulogne. 

Les  chantiers  de  l'Atlantique  ont  étudié  un  type  de  ferry  à  trois  voies 
pouvant  porter  36  wagons  de  marchandises,  à  la  vitesse  de  17  nœud*..  Le 
bateau  proposé,  tout  en  étant  plus  fort  et  mieux  défendu  contre  la  mer  que 
les  paquebots  actuels  du  détroit,  aura  des  qualités  nautiques  au  moins  équi- 
valentes. On  peut  résoudre  les  difficultés  spéciales  de  rembarquement  et  du 
débarquement  des  wagons  dues  à  la  marée,  dont  l'amplitude  peut  atteindre 
7  mètres  à  Calais,  au  moyen  d'une  passerelle  articulée  au  terre-plein, 
équilibrée  par  des  contrepoids  et,  par  suite,  manœuvrée  facilement. 

Les  ferry-boats  sont  destinés  à  recevoir  les  applications  frigorifiques  les 
plus  modernes,  pour  le  transport  des  fruits,  légumes  et  primeurs  provenant 
de  toutes  les  contrées  de  la  France,  de  l'Algérie  et  des  colonies  lointaines.  Ce 
mode  de  transit  pourrait  amener  un  nouveau  développement  du  commerce 
des  beurres,  œufs  et  volailles,  actuellement  en  si  grande  décadence  dans  les 
établissements  agricoles  français. 


RISKS  INVOLVED  IN  THE  CARRIAGE  OF  REFRIGERATED 

CARGOES 

By  M.  W.LUND  Esq  Shipowner,  Chairman  of  Classification  Committee 
of  Lloyd's  Register  of  Shipping. 

Résumés  'édition  française),  p.  30$;  Résumées  deutsche  Ausgabe),  S.  286;  Summaries  (english  edition),  p.  237. 

The  trade  in  refrigerated  produce  has  now  attained  to  such  dimensions 
and  is  of  such  importance  that  a  consideration  from  a  Shipowner's  point  of 
view  of  the  many  risks  involved  in  dealing  with  these  valuable  commodities 
will  probably  prove  beneficial  to  those  engaged  in  this  special  branch  of 
industry. 

A  reference  to  the  Register  Book  of  Lloyd's  Register  of  British  and 
Foreign  Shipping  shews  that  there  are  fully  180  large  steamers  engaged  in 
long  voyages  fitted  with  appliances  to  enable  them  to  carry  refrigerated 
cargoes.  These  vessels  represent  a  carrying  capacity  of  over  30.000.000  cubic 
feet,  or  ToO.000  measurement  tons,  which  is  sufficient  for  carrying  at  one 
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time  340.000  tons  weight  of  frozen  mutton  representing  about  12.000.000 
carcases.  In  several  of  these  vessels  special  appliances  are  installed  to 
enable  them  not  only  to  carry  frozen  goods  but  also  to  transport  chilled,  — 
that  is  to  say  not  frozen, —  meat,  dairy  produce,  fruit  and  other  commodities 
requiring  to  be  kept  within  special  and  narrow  limits  of  temperature.  In 
addition  there  are  at  the  present  time  several  vessels  which  are 
intended  to  be  employed  in  this  trade  now  in  course  of  construction 
with  refrigerator  chambers  having  a  total  capacity  of  1.750.000  cubic  feet. 
Further  there  are  several  vessels  regularly  carrying  Tefrigerated  cargoes 
from  Russian,  Danish  and  Swedish  ports  to  the  United  Kingdom. 

Some  few  years  back  when  the  importance  of  this  trade  began  to  be  fully 
realised,  several  prominent  interested  Shipowners,  Underwriters  and 
Shippers  approached  the  Committee  of  Lloyd's  Register,  with  a  view  to 
moving  them  to  take  steps  to  appoint  Surveyors  to  undertake  the  survey  of 
the  refrigerating  appliances  and  insulation  of  their  vessels,  both  at  the  home 
and  at  the  loading  ports,  in  order  to  minimize  the  risks  involved  so  far  as 
sea  carriage  was  concerned. 

This  application  after  due  consideration  was  acceded  to  and  Rules  were 
formulated  by  which  the  Surveyors  were  required  to  be  guided  in  carrying 
out  these  surveys,  attention  being  given  to  the  design  and  original  cons- 
truction of  the  vessels  and  appliances  to  be  employed,  whilst  careful 
periodical  examination  of  the  machinery  and  insulation  was  also  provided  for 
and  a  sufficiency  of  spare  gear  was  required  for  the  repair  at  sea  of 
breakdowns  of  machinery. 

Extracts  from  the  latest  edition  of  these  Rules  and  requirements  are 
given  in  Appendix  I. 

It  may  also  be  mentioned  that  to  minimize  the  risk  attached  to  the 
handling  of  refrigerated  cargoes,  many  appliances  have  been  devised  to  faci- 
litate loading  and  discharging. 

In  spite,  however,  of  all  precautionary  measures  which  may  be  taken 
by  the  Shipowner  the  risks  involved  are  very  great,  and  some  of  them  only 
make  themselves  manifest  at  a  stage  considerably  later  than  that  at  which 
they  were  incurred. 

The  utmost  care  should  therefore  be  exercised  by  every  one  handling 
the  commodities,  whether  it  be  meat,  dairy  produce  or  fruit,  from  the  time 
they  leave  the  station,  farm  or  orchard  until  the  market  is  reached. 

In  so  far  as  the  Shipowner  is  immediately  responsible  for  the 
fitness  of  his  vessel  to  receive  and  carry  these  cargoes,  it  is  important  to 
remember  that  the  vessels  have  a  double  purpose  to  serve.  The  refrigerated 
cargo  is  of  course  only  carried  on  the  homeward  trip,  but  on  the  outward 
voyage  ;i  general  cargo  must  be  taken,  and  this  has  to  be  slowed  in  the  insu- 
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lated  chambers.  It  may  consist  of  coal,  railway  material  or  other  heavy 
articles.  With  such  outward  cargoes  damage  to  the  insulation  and  the 
refrigerating  appliances  in  the  holds  may  be  looked  for  and  hence  the 
necessity  of  a  careful  examination  being  made  of  these  chambers  by  an 
independent  expert  at  the  loading  port  before  the  homeward  cargo  is 
shipped. 

When  a  Shipowner  has  done  his  best  to  provide  a  vessel  fit  to  receive 
a  frozen  cargo  and  appliances  to  maintain  such  cargo  at  a  suitable  tempera- 
ture he  undertakes  to  carry  and  deliver  it  in  as  good  condition  as  when 
placed  on  board,  unless  unforeseen  circumstances  arise  on  the  voyage. 

To  protect  himself  as  a  trustee  of  the  goods  against  all  probable  contin- 
gencies, clauses  are  inserted  in  a  4 4  Bill  of  Lading  ",  enumerating  many 
possible  risks  which  may  occur  on  the  voyage,  and  if  such  should 
arise  and  subject  to  his  having  taken  reasonable  means  to  provide  against 
them,  his  responsibility,  in  so  far  as  these  matters  are  concerned,  may  be 
considered  at  an  end;  but  the  risks  still  exist  and  must  be  borne  by  someone. 
These  risks,  against  which  the  Bill  of  Lading  exempts  the  Shipowner,  are 
generally  insured  against  by  the  Shipper  and  thus  become  borne  by  a  differ- 
ent set  of  Underwriters  to  those  interested  in  the  ship. 

A  copy  of  a  Befrigerator  "  Bill  of  Lading  "  is  appended  to  this  paper. 
Appendix  II. 

From  the  foregoing  remarks,  and  on  reference  to  the  numerous  exemp- 
tion clauses  of  the  "  Bill  of  Lading",  it  appeirs  that  the  Shipowner  is 
covered  in  the  event  of  loss  or  damage  arising  from  nearly  every  conceiv- 
able cause. 

At  the  outset  it  might  be  thought  that  the  risks  to  be  borne  were  mainly 
those  due  to  the  sea  voyage  of  several  weeks  duration  common  to  all  over-sea 
traffic,  such  as  strandings,  collisions,  stress  of  weather  etc.,  together  with  the 
special  risks  of  failure  to  maintain  the  necessary  low  temperature  owing  to 
breakdowns  of  machinery.  Undoubtedly  these  constitute  the  risks  most 
likely  to  be  met  with,  but  cases  occasionally  occur  in  which  damages  or 
losses  arise  and  in  which  it  is  very  difficult  to  determine  whether  the  terms  of 
the  Bill  of  Lading  leave  the  liability  with  the  Shipowner  or  relieve  him 
it.  It  may  be  interesting  to  quote  the  following  case  which  was  before  the 
Courts  a  fewr  years  ago.  A  cargo  consisting  of  carcases  of  sheep  and  lambs 
was  shipped  under  the  terms  of  a  Bill  of  Lading,  by  which  the  Shipowners 
acknowledged  that  it  had  been  shipped  in  good  order  and  condition  at  the 
loading  ports.  On  arrival  at  the  port  of  discharge,  however,  it  was  found 
that  the  meat  was  tainted.  This  had  come  about  in  the  following  manner. 
Before  the  voyage  in  question  the  vessel  had  made  two  voyages  with 
cargoes  of  live  horses,  the  necessary  alterations  in  the  internal  arrange- 
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ments  of  the  ship  having  been  made  for  that  purpose.  Some  of  the  horses 
had  been  carried  in  the 'tween  decks,  which  were  parts  of  the  insulated 
spaces.  For  the  purpose  of  rendering  the  ship  fit  for  receiving  a  cargo  of 
frozen  meat  the  damaged  insulation  was  taken  out  and  renewed  and  carbolic 
acid  and  other  disinfectants  were  then  used  for  cleansing  the  bilges,  etc., 
the  disinfection  being,  done  to  the  satisfaction  of  the  Colonial  Government 
authorities.  The  disinfectants  apparently  left  a  taint  in  the  ship.  The 
Judge  at  the  trial  held  that  under  the  terms  of  the  bill  of  lading  the 
Shipowners  were  exempted  from  liability.  This  judgment  was,  however, 
appealed  against,  and  the  Lord  Chief  Justice,  before  whom  the  Appeal  was 
heard,  reversed  this  decision,  on  the  grounds  that  all  reasonable  precautions 
had  not  been  taken  to  eradicate  the  taint  which  was  undoubtedly  left  in 
the  ship,  thus  leaving  her  unfit  to  carry  a  delicate  cargo  like  meat,  and 
consequently  the  ship  was  unseaworthy  for  this  purpose.  The  case  was 
afterwards  taken  to  the  House  of  Lords  where  the  decision  of  the  Court  of 
Appeal  was  upheld. 

This  instance  not  only  shows  the  difficulty  of  determining  where  the 
real  responsibility  lies,  but  it  also  illustrates  the  peculiar  risks  to  which  vessels 
engaged  in  this  trade  are  liable,  owing  to  their  having  to  serve  the  double 
purpose  of  carrying  ordinary  as  well  as  refrigerated  cargoes,  and  this  through 
no  fault  or  breakdown  of  the  refrigerating  appliances. 

It  must  however,  be  borne  in  mind,  that  no  matter  how  efficient  may 
be  the  installations  of  the  vessels  in  which  these  valuable  cargoes  are  carried 

—  and  with  the  modern  ship  and  appliances  everything  Avhich  the  best 
experience  shows  to  be  prudent  and  necessary,  is  adopted  to  secure  this  end 

—  there  will  still  be  many  risks,  over  which  the  Shipowner  has  little  or  no 
control,. in  regard  to  the  condition  of  the  cargo  when  it  is  received  from 
the  Shipper  at  the  loading  ports. 

To  fully  realise  what  these  risks  are  in  the  case  of  meat  it  will  be  neces- 
sary to  indicate,  in  a  general  way,  the  manner  in  which  the  animals  are 
dealt  with  from  the  time  they  leave  the  stations  or  ranches  at  which  they 
are  reared,  until  the  carcases  are  placed  on  board,  for  it  is  during  this 
period  that  harm  may  be  done  which  will  only  show  itself  at  a  Later  Stage 
and  all  subsequent  care  will  fail  to  eradicate  the  evil. 

Take  as  typical  the  case  of  a  cattle  rearing  station,  say  some  200  or  more 
miles  up  country,  at  a  distance  of  15  to  20  miles  from  the  railway. 
The  animals  are  driven  in  herds  to  the  railway,  and  are  then  closely 
packed  in  trucks  in  which  they  are  carried  to  the  lairage  and  abattoir.  Du- 
ring (his  period  their  feeding  is  of  (he  scantiest  nature,  and  by  the  lime  the 
Lairage  is  reached  they  will  be  in  a  highly  feverish  stale.  If  they  are 
.slaughtered  in  this  state  it  will  he  readily  understood  that  their  muscles 
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and  tissues  will  be  in  an  abnormal  condition,  and  this  in  ordinary 
circumstances  will  unquestionably  be  detrimental  to  the  quality  of  the  meat. 

Sufficient  time,  should  consequently  be  allowed  in  the  lairage  for  the 
animals  to  regain  their  normal  temperature  and  condition  before  being 
slaughtered.  After  slaughter  the  carcases  are  dressed.  They  are  then  passed 
on  to  the  Freezing  Works,  where  they  are  firsbhung  in  a  cool  room  to  gra- 
dually part  with  their  animal  heat.  When  cooled  down  sufficiently  they 
are  removed  to  the  freezing  rooms,  and  are  there  gradually  further  cooled 
until  they  are  frozen  right  through  their  thickest  parts.  They  are  then 
clothed  with  clean  cotton  cloth  and  are  ready  for  shipment,  but  they  must 
be  retained  in  a  refrigerated  store  until  a  vessel  is  ready  to  receive  them,  and 
during  the  whole  of  this  time  they  must  be  kept  at  the  proper  temperature. 

These  are  very  critical  stages  in  the  process.  If  the  operation  of  preli- 
minary cooling  or  of  actual  freezing  be  carried  out  too  rapidly  —  and  it  is 
greatly  to  be  feared,  that  such  is  often  the  case,  —  although  the  carcases 
appear  to  be  hard  frozen,  the  animal  heat  inherent  in  them  will  not  be 
thoroughly  extracted  from  what  may  be  termed  the  «  heart  »  of  the  meat. 
With  carcases  thus  improperly  cooled  or  frozen  it  will  be  almost  certain  that 
an  evil  such  as  «  bone  taint  »  will  be  generated,  which,  although  not  appa- 
rent at  the  time,  will  nevertheless,  develop  gradually.  This  may  be  the  cause 
of  a  whole  cargo  being  spoiled,  and  may  happen  even  if  the  animals  are 
slaughtered  in  their  normal  condition,  but  the  risk  is  even  greater  if  they  are 
killed  whilst  in  the  abnormal  condition  referred  to  above. 

Another  risk  to  which  meat  is  subjected  before  it  is  shipped  but  which 
does  not  show  itself  until  a  later  stage,  is  its  liability  to  the  reception  of 
spores  or  germs  of  what  are  known  as  «  mildew  »,  «  mould  »,  «  brown 
spot  0  etc.    All  these  are  due  to  microbic  or  fungoid  growths,  the  spores  or 
germs  of  which  are  always  present  in  the  air  and  develope  when  they  find 
>uitable  conditions  in  or  upon  the  meat.    Sometimes  they  are  carried  by  the 
air  circulation  etc.,  in  the  shop  or  store  to  other  carcases  than  those  to 
which  they  first  attached  themselves.    At  a  low  temperature  the  growth 
of  these  pests  is  arresM,  but  it  requires  a  very  low  temperature  to  destroy 
tin-in  and  a  still  lower  temperature  to  destroy  (heir  germs  or  spores.  The 
suitable  conditions  for  their  development  occur  during  the  transit  from 
I  he  Freezing  W  orks  to  the  ship,  or  sometimes  during  the  carriage  from  the 
skip  to  the  Refrigerated  Store.    Even  when  properly  refrigerated  and  insu- 
lated trucks  etc.  are  used  for  ihe  transit  of  the  meat  to  and  from  the  ship 
the  frozen  carcases  are  often  exposed  to  the  warm  and  moist  air,  for  a 
lengh  of  time  sufficient  to  allow  the  outer  tissues  to  become  less  cold,  perhaps 
even  unfrozen,  and  moisture  from  the  air  becomes  deposited  on  the  surface. 
The  germs  then  find  suitable   conditions  for  their  development.  Sub- 
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sequent  freezing  in  the  ship  or  store  may  arrest  their  growth  but  will  not 
killthem,  and  on  the  first  occasion  on  which  the  temperatnre  rises,  perhaps 
to  a  point  which  would  be  innocuous  if  no  growths  were  present,  develop- 
ment again  proceeds  and  spreads,  sometimes  with  great  rapidity. 

There  is  another  danger  which  arises  from  the  exposure  of  the  meat  to 
a  warm  atmosphere  during  its  passage  from  the  Freezing  Works  to  the  ship. 
Where  the  outer  surface  of  the  meat  becomes  unfrozen,  even  if  the  carcases 
as  a  whole  appear  to  retain  their  rigidity,  the  flanks  become  somewhat 
softened,  and  the  lowest  tiers  of  carcases  collapse  owing  to  the  weight  of 
the  superincumbent  meat  stowed  upon  them.  They  become  subsequently 
frozen  in  the  vessel,  and  if  the  circulation  of  the  air  in  the  hold  has  been 
good  enough,  they  turn  out  sound  on  arrival  ;  but  being  misshapen  their 
market  value  is  depreciated,  whilst  if  the  circulation  has  not  been  good,  it 
is  possible  that  the  meat  will  have  become  tainted  or  mouldy,  and  may 
even  contaminate  neighbouring  carcases  which  would  otherwise  have  been 
delivered  in  perfect  condition. 

In  dealing  with  the  question  of  the  proper  temperature  at  which  it  is 
best  to  keep  each  kind  of  produce,  it  is  remarkable  that  in  spile  of  the  enor- 
mous value  of  the  refrigerated  cargoes  brought  over  every  year  and  notwith 
standing  the  number  of  years  of  experience  with  frozen  meat,  there  is  by  no 
means  unanimity  of  opinion  amongst  experts  as  to  the  best,  or  even  as 
to  the  necessary  limits  of  temperature  between  which  the  produce  should  be 
maintained,  and  this  want  of  knowledge  increases  the  risks  which  have  to 
be  borne  by  someone,  as  it  often  depreciates,  even  if  it  does  not  destroy,  the 
value  of  the  cargoes  carried. 

Consider,  for  instance,  mutton,  the  article  which  constitutes  the  greatest 
part  of  the  refrigerated  cargoes.  This  is  always  carried  frozen  hard.  There 
is  a  general  agreement  that  the  higher  limit  of  temperature  which  should 
not  be  exceeded  is  25°  F,  but  there  is  by  no  means  a  fixed  opinion  as  to  what 
is  a  suitable  or  even  a  reasonable  lower  limit,  many  experts  considering  that 
a  temperature  of  15°  F  or  below  is  injurious  to  the  quality  of  the  meat.  This 
is  remarkable  in  view  of  the  fact  that  in  all  the  earlier  vessels  carrying  fro- 
zen mutton  the  refrigeration  was  applied  on  the  cold  air  system,  in  which 
the  air  was  withdrawn  from  the  hold,  cooled  by  machine,  sometimes  to  as 
low  as-80°  F,  at  this  temperature  into  the  deliver  air  ducts  fitted  along  the 
top  of  one  side  of  the  holds  from  whence  through  suitable  openings  in  these 
ducts  it  distributed  itself  in  small  streams  on  to  the  top  of  the  cargo  and 
circulated  through  the  holds  by  gravitation.  The  carcases  immediately  under 
the  openings  must  therefore  in  parts  have  been  subjected  to  tempera! uns 
very  far  below  that  obtaining  in  vessels  with  other  systems  of  refrigeration, 
yel  no  complaints  of  too  low  a  temperature  were  made  in  these  cases. 
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To  a  less  extent  the  same  remarks  apply  to  frozen  beef  and  frozen 
rabbits.  It  is  generally  considered  that  a  higher  limit  of  say  2o°  F  should 
not  be  exceeded,  but  there  is  no  recognised  standard  of  lower  limit. 

In  the  case  of  rabbits  there  is  a  special  risk  which  does  not  occur  with 
other  meat  cargoes.  Whilst  sheep  and  oxen  are  killed  in  properly  equipped 
Abattoirs  and  Freezing  Works,  and  have  exceptional  care  bestowed  upon 
the  dressing  of  the  carcases,  rabbits  are  wild  animals,  trapped  in  the  open 
country.  The  trappers  are  supposed  to  visit  each  trap  daily  for  collecting  the 
rabbits,  but  it  may  occasionally  happen  that  a  visit  is  omitted  on  one  day 
and  the  next  day  a  rabbit  is  taken  which  has  been  exposed  in  the  trap  to  the 
summer  sunshine  for  many  hours.  The  rabbits  are  packed  in  crates,  each 
containing  about  24,  with  their  fur  on,  and  they  are  then  frozen  hard.  A 
stale  rabbit  packed  amongst  the  others  is  almost  sure  to  escape  detection,  and 
it  may  be  the  means  not  only  of  spoiling  its  neighbours  in  the  crate  but  may 
also  spoil  other  cargo  in  the  same  compartment. 

If  there  is  not  unanimity  of  opinion  as  to  the  best  temperatures  at  which 
to  keep  frozen  meat,  the  same  cannot  be  said  as  to  «  chilled  beef  ».  Here 
the  limits  of  temperature  are  exceedingly  narrow  for  the  meat  must  be  kept 
between  29°  and  29.5°  F.  and  the  risks  are  consequently  greater.  In  view  of 
these  narrow  limits  there  is  no  reserve  or  margin  of  cold  to  provide  for  a  pos- 
sible breakdown  or  stoppage  of  the  machinery,  and  there  is  also  a  great 
difficulty  in  ascertaining  that  the  meat  when  delivered  to  the  ship  has  been 
properly  chilled  or  reduced  to  the  necessary  low  temperature  throughout 
the  entire  thickness  of  the  carcase.  At  the  temperature  at  which  the  meat 
is  carried  mould  and  fungoid  growths  will  develop  if  they  are  present, 
and  further,  as  the  meat  will  not  keep  good  for  an  indefinite  time,  risks  are 
encountered  with  chilled  meat  due  to  unforeseen  prolongation  of  the  voyage 
from  breakdowns  of  main  propelling  machinery  etc.,  which  are  absent  from 
cargoes  of  frozen  meat. 

In  dealing  with  dairy  produce  and  fruit,  again  we  have  the  uncertainty 
and  consequent  risk  arising  from  the  want  of  precise  knowledge  as  to  the 
best  temperatures  to  maintain. 

In  the  case  of  cheese,  too  high  a  temperature  causes  undue  ripening  and 
even  the  bursting  of  the  cheese,  whilst  too  low  a  temperature  deteriorates  the 
flavour  and  consequently  lowers  its  market  value. 

The  usual  temperature  limits  are  45°  to  50°. 

In  the  case  of  butter  carried  on  short  voyages  where  a  few  days  only 
elapse  between  the  dairy  and  the  market,  it  appears  to  be  desirable  to  reduce 
the  temperature  only  to  35°  F.  or  in  other  words  not  to  freeze  it  ;  but  where 
long  distances  have  to  be  traversed  it  must  be  frozen  and  it  is  then  generally 
considered  that  there  is  no  lower  limit  at  which  it  may  be  carried,  as  extreme 
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cold  has  no  deleterious  effect.  There  is  however  by  no  means  uni- 
formity of  opinion,  in  these  conditions,  as  to  the  best  upper  limit,  some 
experts  specifying  10°  F,  others  lo°  and  others  18°  F.  If  18°  is  satisfactory, 
there  is  no  reason  why  the  expense  of  reducing  to  10°  should  be  imposed. 
Further,  the  cargo  itself  when  shipped  is  often  only  cooled  to  about  30°  F  and 
the  Shipowner  instead  of  having  merely  to  maintain  a  temperature  has  to 
reduce  the  temperature  to  that  specified.  This  throws  an  unnecessary  amount 
of  extra  work  on  the  refrigerating  machinery  which  is  provided  for  maintai- 
ning a  low  temperature,  not  for  doing  the  work  which  ought  to  be  done  by 
the  shore  Freezing  Establishments.  This  of  itself  increases  the  risk  of  break- 
down of  machinery. 

There  is  still  another  objection  for  the  want  of  an  understanding  as 
to  the  suitable  temperature  at  which  to  carry  butter.  It  often  happens 
that  a  consignment  is  not  of  itself  of  sufficient  quantity  to  completely  fill  one 
of  the  insulated  spaces.  The  balance  of  the  space  then  has  to  be  filled  with 
other  goods,  generally  mutton.  If  the  Shippers 'of  the  butter  require  the 
temperature  to  be  kept  to  10°  F,  those  of  the  meat  may  possibly  demur  to  so 
low  a  temperature  as  they  may  consider  that  unduly  low  temperatures  spoil  the 
appearance  of  the  meat  and  also  lessen  its  weight  by  causing  evaporation. 

There  is  also  much  to  be  learned  in  respect  to  the  best  temperature  at 
which  to  keep  each  particular  kind  of  fruit  and  the  best  method  of 
packing  it  to  prevent  bruising  and  the  consequent  incipient  decay,  of 
preparing  it  for  shipment,  and  as  to  the  proper  course  to  adopt  when 
it  is  shipped  to  provide  for  the  circulation  of  air  or  ventilation  amongst  the 
cargo.  Each  kind  of  fruit  has  its  own  special  requirements  and  even  with 
one  kind,  say  apples,  different  varieties  seem  to  require  some  differences  in 
treatment  in  order  to  preserve  their  keeping  qualities  to  the  greatest  extent. 

AYith  fruit  especially,  errors  of  treatment  before  shipment  are  likely  to 
become  evident  later  on.  In  no  case  can  it  be  indefinitely  preserved  as  is 
the  case  with  most  frozen  produce,  so  that  the  length  of  the  voyage,  the  state 
of  ripeness  or  otherwise  at  which  it  is  plucked,  and  the  exposure  to  heal  of 
the  climate  between  the  time  of  picking  and  the  time  of  loading  all  have  im- 
portant influences  on  the  keeping  qualities.  Further,  in  the  case  of  apples, 
etfc.,  packed  in  close  boxes,'  seeing  that  the  refrigeration  has  to  be  done  on 
board  the  ship  itself,  much  judgment  has  to  be  exercised  in  I  he  rate  at  which 
the  heat  has  to  be  extracted  from  the  cargo  to  ensure  that  the  fruit  in  the 
centre  of  the  boxes  is  properly  cooled  without  unduly  reducing  the  tempera- 
ture of  the  outer  layers. 

There  is  also  a  possibility  that  the  fruit  instead  of  being  freshly  gathered 
and  packed  may  have  been  plucked  for  some  time  and  have  been  exposed  to 
the  high  autumn  temperature  for  a  period  long  enough  to  cause  the  first 
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stages  of  oyer  ripeness  to  have  been  entered  upon  before  shipment.  In  ge- 
neral fruit  is  not  cooled  in  Shore  Establisliments,  the  only  refrigeration 
which  it  receives  being  that  carried  out  on  the  ship,  and  there  are  no 
means  for  the  Shipowner  to  ascertain  the  actual  condition  of  the  fruit  which 
is  packed  in  closed  boxes. 

According  to  present  experience  the  best  temperature  at  which  to  carry 
apples  is  about  36°  F. 

It  may  perhaps  be  well  to  summarize  some  of  the  risks  which  have  to  be 
borne  in  connection  with  the  carriage  of  Refrigerated  Produce.  The  respon- 
sibility for  some  of  these  risks  can  be  determined  as  belonging  to  the  Free- 
zers, the  Packers,  Shippers  or  Shipowners,  as  the  case  may  be  ;  but  as  we 
have  seen  some  unforeseen  trouble  or  accident  may  occur  in  which  great 
differences  of  opinion  will  exist  as  to  who  should  bear  the  responsibility  and 
the  loss  incurred.  All  the  cases  mentioned  have  actually  occurred  on  some 
or  other  of  the  many  voyages  executed  in  connection  with  this  trade. 

Risks  due  to  treatment  before  shipment  or  after  landing. 

(1)  Rone  taint,  thought  to  be  due  to  killing  distressed  animals  or  to  want 
of  care  or  attention  in  cooling  and  freezing. 

(2  Mould,  brown  spot,  or  mildew,  due  to  germs  gaining  access  to  meat 
before  shipment  and  to  improper  transit  between  freezing  works  and  ship,  or 
ship  and  stores. 

It  is  thought  sometimes  that  germs  of  mould,  etc.,  obtain  a  footing 
through  meat  having  become  softened  through  exposure  and  then  taken  back 
to  the  freezing  works  and  being  refrozen,  it  being  considered  that  such  meat 
is  more  liable  to  rapid  changes  in  condition  than  meat  which  has  been 
carefully  treated  throughout. 

3  Misshapen  carcases  due  to  softening  before  or  during  loading. 

<  i  lu  the  case  of  butter,  the  mass  not  being  properly  cooled  throughout 
before  shipment  and  possibly  to  the  butter  having  been  made  too  long  before 
it  is  refrigerated. 

(5)  In  the  case  of  fruit,  plucked  when  too  ripe,  bruised  before  or  during 
packing,  kept  too  long  and  not  kept  in  a  cool  place  before  shipment. 

(6)  Insufficient  care  in  the  packing  of  rabbits. 

Risks  occurring  on  board  ship, 
besides  those  due  to  want  of  ordinary  attention. 

(1)  The  ordinary  perils  of  the  sea,  such  as  collision,  strandings,  stress  of 
weather,  fire,  prolonged  voyages  due  to  fog,  breakdown  of  propelling  machi- 
nery, etc. 
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(2)  Breakdown  of  refrigerating  machinery  and  appliances  which  may 

occur  from  many  causes,  such  as  : 

Breakages  of  parts  of  the  machines. 

—  steam  pipes. 

—  circulating  water  pipes. 

—  air  circulating  fans. 

—  brine  pipes. 

—  auxiliary  machinery. 

(3)  Stoppage  of  refrigerating  machinery  through  failure  of  main  Boi- 
lers and  Accessories. 

(4)  Undue  rise  of  temperature  in  the  cargo  compartments  through  fai- 
lure of  insulation  owing  to  settlement  of  charcoal.  Failure  of  insulation 
through  wetness  due  to  leakages  from  hull  caused  by  straining,  collision 
with  barges,  etc.,  leaky  scuppers  or  choked  scupper  pipes;  leakages  from 
ballast  tanks  or  ballast  tank  doors.,  and  of  bulkheads;  failure  through 
sounding  pipes  or  suction  pipes  becoming  frozen  up  or  choked.  Failure  of 
insulation  through  damage  by  previous  cargo. 

(5)  Choking  up  of  thermometer  tubes  by  snow  and  ice  preventing  actual 
temperature  from  being  ascertained. 

(6)  Damage  by  rats,  etc. 

(7)  Damage  to  cargo  by  leakage  of  brine  from  brine  grids,  and  from 
«  drip  »  or  sweating  from  brine  pipes. 

'8)  Bad  stowage  of  cargo  ;  insufficient  space  between  cases  or  carcases 
for  the  free  passage, of  air.  With  hung  meat,  faulty  provision  for  preventing 
abrasion  and  bruising  due  to  motion  of  the  vessel  in  heavy  weather. 

(9)  Part  of  cargo  tainted  through  being  stowed  in  same  compartment  as 
odoriferous  goods,  or  through  taint  from  bilges  or  from  other  compartments 
being  circulated  amongst  the  cargo. 

(10)  Contamination  of  circulating  air  from  :  (a)  spores  and  germs  being 
carried  from  one  small  parcel  of  bad  cargo  amongst  the  whole  of  the  com- 
modities stowed  in  the  refrigerated  spaces  (b)  circulating  air  contaminated 
with  burnt  lubricating  oil  from  cold  air  machines  or  with  ammonia  fumes 
from  a  defect  in  the  air  cooler  coils  or  circulating  air  contaminated  by  passing- 
over  vegetables  or  through  thawing  rooms  in  the  ship's  own  provision 
chambers. 

(11)  Fire  in  spaces  due  to  short  circuiting  of  electric  cables,  or  from 
naked  lights  or  lamps  carried  by  the  attendants. 
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APPENDIX  I. 

Extract  from  the  rules  of  Lloyd's  Register  of  shipping 
dealing  with,  Refrigerating  Machinery  and  Appliances. 

1.  The  insulation  must  be  sound  and  in  good  order  and  of  efficient 
construction.  The  details  of  construction  showing  the  amount  and  nature  of 
the  insulating  material  employed  in  the  various  parts  are  to  be  reported  to 
the  Committee. 

Bilge  suction  and  sounding  pipes  and  ballast  tank  air  and  sounding 
pipes,  passing  through  insulated  spaces,  should  be  well  insulated  to  prevent 
their  being  frozen  up.  No  sluice  valves,  scuppers  or  drain  pipes  are  to  be 
fitted  which  will  permit  drainage  from  spaces  outside  of  the  insulated  cham- 
bers into  the  bilges  of  the  insulated  holds. 

It  is  recommended  that  the  wood-work  of  the  insulation  over  tunnel  tops 
be  fastened  with  screws  to  facilitate  the  examination  of  this  part,  and  that 
extra  strong  battens  of  American  Elm  be  fitted  upon  it  under  the  hatches. 
Insulated  removable  portions  are  to  be  arranged  in  the  bulkhead  insulation, 
where  required,  to  give  easy  access  to  sluice  valves  and  bilge  suction  roses,. 
The  bottoms,  sides  and  coamings  of  all  insulated  hatches  and  limbers  should 
be  painted  to  prevent  decay. 

Thermometer  tube  flanges  and  covers  should  be  arranged  so  that  water 
does  not  run  down  and  freeze  in  them  when  taking  the  temperature. 

Cargo  battens  should  be  fastened  to  the  floor  or  deck  and  to  the  sides  of 
the  chambers  previous  to  loading  the  homeward  cargo.  Those  to  the  sides 
of  the  chambers  should  be  at  least  1  \  inches  in  depth  and  2  inches  wide. 
One  batten  should  be  placed  over  each  frame  or  ground,  the  others  being 
intermediately  arranged  so  that  the  spacing  should  be  about  9  inches  apart, 
edge  to  edge.  The  battens  on  the  floor  and  decks  should  be  at  least 
2"  X  2". 

Where  the  brine  system  of  refrigerating  is  employed,  the  brine  circula- 
ting pipes  and  tanks  should  not  be  galvanised  on  the  inside. 

In  cases  where  internally  galvanised  tanks  and' cooling  pipes  have  been 
filled,  the  brine  cooling  and  return  tanks,  if  closed,  should  be  provided  with 
two  ventilating  pipes  communicating  with  the  atmosphere.  If  the  tanks  are 
not  closed,  the  cooling  room  should  be  efficiently  ventilated. 

2.  The  refrigerating  machinery  is  to  be  of  approved  construction  and  of 
sufficient  power  to  maintain  the  necessary  low  temperature  in  the  cargo 
chambers  in  tropical  climates  when  running  18  hours  per  day.  For  cargo 
capacities  of  above  70.000  cubic  feet  the  machinery  is  to  be  either  duplex  or 
in  duplicate. 
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3.  A  sufficient  amount  of  spare  gear  is  to  be  suplied  and  stowed  where  it 
is  readily  accessible. 

No  spare  gear  will,  however,  be  required  in  cases  where  two  complete 
sets  of  refrigerating  machines  are  fitted  each  being  of  sufficient  power  to 
maintain  the  necessary  low  temperature  in  the  cargo  chambers  in  tropical 
climates  when  running  18  hours  per  day,  provided  all  the  working  parts  of 
these  machines  are  interchangeable. 

When  two  similar  machines  are  fitted,  each  connected  to  different  cargo 
compartments,  one  set  of  spare  gear  suitable  for  either  machine  will  suffice. 

(Lish  ore  given  in  the  Ruben  of  the  articles  required  in  each  type  of  ma- 
chine in  general  use). 

Periodical  Sw^veys. 

4.  In  these  cases  of  vessels  engaged  on  voyages  of  more  than  three 
months'  duration,  a  complete  examination,  as  detailed  in  par.  9,  is  required 
every  voyage.  If  this  examination  is  made  at  other  than  the  loading  port  a 
further  examination  is  required  at  the  loading  port.  (See  par.  11.) 

5.  In  the  cases  of  vessels  engaged  on  voyages  of  more  than  two  and  not 
more  than  three  months'  duration,  a  complete  examination  as  above  detailed 
is  required  at  each  alternate  voyage,  but  at  the  intermediate  voyage  a  modi- 
fied examination  as  described  in  par.  10  will  be  sufficient,  but  the  survey  at 
loading  port  provided  for  in  par.  11  should  be  held  every  voyage. 

6.  In  vessels  engaged  on  shorter  voyages,  the  above  examinations  are  to 
be  held  at  least  every  three  months,  alternate  examinations  being  as  provided 
for  in  pars.  9  and  10,  but  the  survey  at  loading  port  provided  for  in  par.  11 
should  be  held  every  voyage. 

In  the  cases  of  vessels  engaged  on  voyages  of  only  a  few  days'  duration, 
the  complete  examinations  are  to  be  held  at  least  every  three  months,  alter- 
nate examinations  being  as  provided  for  in  pars.  9  and  10,  but  the  examina- 
tion of  insulation,  etc.,  provided  for  in  par.  11,  instead  of  being  held  every 
voyage  need  only  be  held  at  intervals  of  four  or  six  weeks,  as  may  be 
appproved  in  each  special  case. 

7.  If  in  any  case  only  part  of  the  requisite  examinations  is  held,  the  certi- 
ficate trill  be  endorsed  with  a  statement  of  what  is  required  to  complete  the 
survey. 

8.  The  date  following  the  record  R.M.C.  in  red  indicates  the  date  of  the 
last  examination  of  the  Kofrigerating  Machinery  and  appliances  as  above 
mentioned. 

When  the  periodical  Surveys  provided  for  in  pars.  4,  5  and  G  are  not 
held,  the  record  R.M.C.  will  be  expunged. 
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9.  The  complete  periodical  Surveys  required  in  par.  4  will  consist  of 
the  following  :  — 

The  insulation  throughout  the  holds  is  to  be  carefully  examined  and 
tested  for  dryness  and  fulness  by  sounding  with  a  hammer  and  by 
boring.  The  test  holes  are  to  be  afterwards  efficiently  closed.  Special 
attention  is  to  be  paid  to  the  spaces  under  the  snow  boxes,  trunks  and 
hatches  where  dampness  may  accumulate,  to  the  sides  under  stringers 
and  under  decks  and  to  the  tunnels  tops.  All  limber  hatches  are  to  be 
examined.  Hatches  are  to  be  removed  the  limbers  cleared  and  the  suc- 
tion pipes  and  roses,  sluices  and  sounding  pipes  are  to  be  examined.  Hatches, 
air  trunk- ways  and  thermometer  tubes  with  their  connections  and  fastenings 
are  to  be  examined,  and  where  trunk- ways  pass  through  water-tight  bulk- 
heads, the  water-tight  doors  are  to  be  examined  and  worked. 

The  trunk- ways  should  be  as  air  tight  as  practicable  and  their  fastenings 
should  be  secure. 

The  steam  pipes,  water  pipes  and  connections,  the  crank  shaft 
and  bearings,  connecting  rods,  steam  and  air  cylinders,  pistons,  slides 
and  valves,  compressors  and  pistons,  compressor  rods  and  glands,  surface 
condenser  and  air  or  gas  cooler,  circulating,  air,  feed  and  bilge  pumps,  are  to 
be  carefully  examined  and  the  condensers  and  coolers  tested  if  deemed 
necessary. 

The  auxiliary  machinery,  where  fitted,  is  also  to  be  examined. 

In  dry  air  machines  special  attention  is  to  be  given  to  the  condition  of 
the  air  expansion  cylinders,  their  pistons  and  valves.  In  other  machines 
special  attention  is  to  be  given  to  the  condition  of  the  compressors,  including 
the  pistons,  rods  and  glands,  and  to  the  expansion  valve. 

The  refrigerator  coils  and  their  connections  and  the  brine  pipes  hand 
tanks,  where  fitted,  are  to  be  carefully  examined  and  tested  if  deemed  neces- 
èary. 

Where  the  brine  may  escape  to  the  bilges,  the  cement  is  to  be  examined. 

The  machinery  is  to  be  examined  under  working  conditions,  and  tested 
on  the  snow  box  or  refrigerators,  the  time  and  fall  of  temperature  being 
noted. 

It  is  recommended  that  the  examination  of  the  machinery  under  working 
conditions  should  be  made  upon  the  vessel's  arrival  at  a  home  port,  before 
the  cargo  is  fully  discharged.  Where  brine  pipes  are  fitted  they  should  be 
examined  when  under  frosted  conditions. 

10.  The  examination  required  at  alternate  voyages  in  pars.  5  and  6  will 
coriM-t  of  the  following  :  — 

Xhe  Insulation  and  Trunkways  are  to  be  surveyed  in  the  same  manner 
as  is  required  for  the  complete  examination  detailed  above.  (See  par.  9.) 


Provided  the  machinery  when  tested  under  working  conditions  is  found 
to  be  satisfactory,  the  following  parts  only  will  be  required  to  be  examined 
at  this  Survey,  viz.  :  — 

Steam  valves,  air  pump  and  circulating  pump. 

Crank  shafts  and  bearings. 

Air  and  other  compressors  and  valves. 

Expansion  cylinder  and  valves  in  dry  air  machines. 

Condenser  water  spaces. 

Sea  injection  valves  to  be  opened  whenever  the  vessel  is  in  dry  dock. 
Brine  pipes  in  holds  under  frosted  conditions. 

1 1 .  If  the  machinery  and  insulation  have  been  examined  at  a  home  port 
the  further  survey  required  at  a  loading  port  will  consist  of  an  inspection  to 
ascertain  that  the  dunnage  battens  are  in  good  order  and  that  no  damage  has 
been  sustained  to  the  insulation  on  the  outward  vovage,  and  also  of  a  test  of 
the  refrigerating  machinery  under  working  conditions,  the  time  of  working 
and  the  fall  of  the  temperature  in  the  hold  being  noted. 

When  the  hold  is  considered  to  be  properly  refrigerated,  the  machinery 
should  be  stopped  and  the  temperature  noted,  and  after  a  stoppage  of  say 
two  hours  the  temperature  should  be  again  taken  and  the  rise  ascertained. 

If  the  brine  system  of  cooling  is  used,  a  longer  period  than  two  hours 
should  elapse  between  these  records  being  observed. 

If  the  vessel  loads  at  more  than  one  port,  one  survey  only  at  a  loading 
port  will  be  required  provided  it  includes  the  examination  of  all  insulated 
spaces. 

If  there  is  no  Surveyor  to  the  Society  available  at  the  loading  ports,  or  if 
there  is  not  one  obtainable  from  a  port  within  a  reasonable  distance,  this 
survey  may  be  held  at  the  port  where  the  outward  cargo  is  discharged.  If 
there  is  no  Surveyor  to  the  Society  at  either  of  these  ports,  the  Committee 
will  accept  the  report  of  a  survey  held  by  a  Surveyor  appointed  by  Lloyd's 
Agent:  or  (in  any  case  where  there  is  no  Lloyd's  Agent)  the  report  of  a 
survey  by  a  reliable  Surveyor,  if  available  ;  or  (if  no  such  Surveyor  is  avai- 
lable) a  report  signed  by  two  competent  Engineers  of  the  vessel. 

APPENDIX  II. 

Refrigerator  Bill  of  Lading. 

SHIPPED  in  apparent  good  order  and  condition  by  

on  board  the  Steam  Ship  whereof  is  Master  for  this  present 

voyage_  now  lying  in  the  following  goods, 

viz.  :  , 

being  marked  and  numbered  as  in  the  margin,  and  to  be  delivered  (subject 
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to  the  exceptions  and  conditions  hereafter  mentioned)  at  the  Ship's 
anchorage,  from  her  deck  (where  the  Ship's  responsibility  shall  cease),  at  the 

PORT  OF  (or  so  near  thereto  as  she  may  safely  get)  unto 

 _____   or  to  his  or  their  Assigns, 

Freight  for  the  said  goods  to  be  at  the  rate  of  per  pound 

on  actual  gross  weight  shipped,  or  delivered  at  ship's  option,  to  become  due 

on  shipment,  and  to  be  paid  in  cash  without  discount  in 

ship  lost  or  not  lost.    Average  according  to  York/Antwerp  Rules  1890. 

With  liberty  either  before  or  after  proceeding  towards  the  port  of 
discharge  to  proceed  to,  and  stay  at,  any  ports  or  places  whatsoever  (although 
in  a  contrary  direction  to,  or  out  of,  or  beyond,  the  route  to  the  said  port  of 
discharge)  once  or  oftener,  in  any  order,  backwards  or  forwards,  for  loading 
or  discharging  cargo  or  passengers,  or  for  any  purpose  whatsoever,  and  all 
such  ports,  places,  and  sailings  shall  be  deemed  included  within  the  intended 
voyage.  This  liberty  is  not  to  be  considered  as  restricted  by  any  words  in 
this  Contract,  whether  written  or  printed.  With  liberty  to  carry  goods  or 
horses,  cattle,  sheep  or  other  live  animals  on  deck  or  elsewhere  in  the  said 
ship.  It  being  hereby  expressly  agreed  that  the  exercise  of  the  aforesaid 
liberties,  or  any  of  them,  shall  not  constitute  a  deviation.  The  said  ship  also 
to  be  at  liberty  to  sail  with  or  without  pilots,  and  to  be  towed  or  tow,  and  to 
assist  vessels  in  all  conditions. 

The  Consignees  or  their  Assigns  must  be  ready  to  take  delivery  imme- 
diately on  Steamer's  arrival  at  . 

berthed  or  not  berthed,  and  must  so  continue  ready  and  receive  their  goods 
if  required  by  the  Steamer  at  a  rate  of  not  less  than  150  tons  per  running  day, 
time  for  discharge  to  be  calculated  from  the  hour  of  vessel's  arrival  in  or  off 
Port  of  Discharge.  Steamer  to  have  the  option  of  appointing  landing  agent 
at  Durban  who  will  land  at  the  rate  of  not  less  than  150  tons  per  day  at 
Consignees'  risk  and  expense. 

On  Consignees,  or  their  Assigns,  failing  to  take  delivery  of  the  said 
goods  within  the  time  and  at  the  rate  aforesaid,  the  said  goods,  the  Shippers, 
the  Consignees,  the  Owners  of  the  goods,  the  Receivers  of  the  Goods,  and  the 
Holders  of  Bill  of  Lading  shall  be  jointly  and  severally  liable  to  pay  the  vessel 
on  demand  demurrage  at  the  rate  of  6d.  per  gross  registered  ton  per  day  or 
por  tion  of  a  day  during  the  delay  so  caused  ;  such  demurrage  to  be  paid  in 
cash  day  by  day  to  the  Master  or  Agents  ;  further,  on  such  failure  as  aforesaid 
the  Master  or  Agents  may  at  his  or  their  option  at  any  time  land  and  ware- 
bouse  (he  goods  or  discharge  them  into  a  store  ship,  or  hulk  or  into  another 
vessel,  or  into  lighters,  or  on  to  a  wharf  at  Consignees'  risk  and  expense, 
or  if  it  shall  not  be  practicable  so  to  discharge  without  delay  to  the  Steamer, 
then  the  goods  may  be  carried  on  by  the  Steamer  to  any  other  port  as  may 
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be  most  convenient  to  the  Steamer  and  there  discharged  into  store,  hulk  or 
lighter  at  the  Merchants'  risk  and  expense  and  subject  to  lien  for  all  Freight, 
demurrage  and  expenses. 

If  required  by  Consignees,  or  their  Assigns,  the  master  or  Agents  shall 
deliver  the  goods  day  and  night  provided  they  are  accessible  without  disturb- 
ing other  goods  ;  any  extra  expense  for  working  before  or  after  customary 
hours  to  be  paid  in  cash  day  by  day  to  the  Master  or  Agents  by  Consignees, 
or  their  Assigns. 

The  Act  of  God,  the  King's  Enemies,  Pirates,  Robbers  or  Thieves  by  land 
or  sea  ivhether  in  the  service  of  the  Owners  or  not,  pilferage,  Arrests  or 
Restraints  of  Princes,  Rulers  or  people,  Riots,  Strikes,  Lock-outs  or  other 
Labour  Disturbances,  or  delay  or  hindrance  caused  directly  or  indirectly 
thereby,  and  loss  or  damage  resulting  therefrom  or  from  any  of  the  following 
causes  or  perils  are  excepted,  viz.  :  Insufficiency  in  packing  or  in  strength  of 
packages,  loss  or  damage  from  coaling  on  the  voyage,  rust,  vermin,  breakage, 
leakage,  drainage,  sweating,  evaporation,  or  decay,  resulting  from  bad 
stowage  or  otherwise  or  from  the  leakage  or  flow  of  or  from  contact  with  the 
urine,  manure  water  or  drainage  from  horses,  cattle,  sheep,  or  other  animals 
carried  on  the  said  ship  or  from  their  stalls  however  caused  or  otherwise  how- 
soever ;  injurious  effects  of  other  goods,  ivhether  arising  from  bad  stowage  or 
otherwise  ;  effects  of  climate,  insufficiency  of  ventilation  or  temperature  of  holds  ; 
risk  of  craft,  of  transhipment,  and  of  storage  afloat  or  on  shore  :  fire  on  board, 
in  hulk,  in  craft,  or  on  shore;  rain,  hail,  snow,  frost  or  ice;  explosion; 
barratry,  jettison  ;  collision,  ivhether  with  another  ship  or  any  other  obstacle, 
stranding,  lying  upon  or  touching  the  ground,  perils  of  the  seas,  rivers  or  navi- 
gation of  whatsoever  nature  or  kind,  and  howsoever  caused  ;  whether  or  not  any 
of  the  perils,  causes,  or  things  above  mentioned,  or  the  loss  or  injury  arising 
therefrom,  be  occasioned  by  or  arise  from  any  act  or  omission,  negligence, 
default  or  error  in  judgment  of  the  master,  pilot,  officers,  mariners,  engineers, 
crew,  stevedores,  ship's  husband  or  managers,  or  other  persons  whomsoever  in 
the  service  of  the  Owners  or  Charterers,  whether  on  board  the  said  ship,  or  on 
shore,  or  on  board  any  other  ship  belonging  to  or  chartered  by  them,  or  for 
whose  acts  they  ivould  otherwise  be  liable,  whether  such  act ,  omission,  negligence, 
default  or  error  in  judgment  shall  have  occurred  before  or  after  the  commen- 
cement of  or  during  the  voyage,  or  any  other  causes  beyond  the  control  of  the 
Owners  or  Charterers  ;  or  by  or  from  any  accidents  to  or  defects,  latent  or 
otherwise,  in  hu/f  tackle,  boilers  or  machinery,  refrigeration  or  otherwise,  or 
their  apvurtenances  (whether  or  not  existing  at  the  time  of  the  goods  being  loaded, 
or  the  commencement  of  the  voyage),  or  insufficiency  of  coals  at  the  commence- 
ment, or  any  stage  of  the  voyage.  Accidents,  loss,  damage,  delay  or  detention 
from  any  act  or  default  of  the  Egyptian  Government,  or  the  administration  of 
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the  Suez  Canal  when  proceeding  via  Suez  Canal,  or  of  the  Argentine  Govern- 
ment when  proceeding  via  cape  Horn  and  River  Plate  are  also  excepted.  The 
Master,  Owners  or  Agents  of  the  Vessel  or  its  connections,  shall  not  under  any 
circumstances  whatsoever  be  responsible  for  loss  of  market.  It  is  expressly 
agreed  that  all  the  exceptions  and  liberties  in  this  Bill  of  Lading  shall  equally 
apply  to  any  other  Vessel  into  which  the  goods  are  shipped. 

Neither  the  Steamer  nor  the  Owners  or  Charterers  will  be  responsible  for 
correct  delivery  unless  each  package  is  distinctly,  correctly,  and  permanently 
marked  by  the  Shipper  before  shipment,  ivith  a  distinctive  mark  and  number, 
or  address,  and  also  with  the  name  of  the  Port  of  Delivery,  which  last  must  be 
in  letters  not  less  than  two  inches  long.  In  case  of  obliteration  of  such  marks, 
numbers  or  addresses,  or  of  the  same  not  being  sufficiently  distinctive  to  enable 
the  Agents  of  the  Ship  to  identify  the  goods,  the  said  Agents  icill  make  as  faw 
an  allotment  of  goods  to  this  Bill  of  Lading  as  is  under  the  circumstances 
practicable,  and  the  goods  so  allotted  shall  be  accepted  by  the  Consignee  in  full 
discharge  of  the  liability  of  the  Steamer  or  her  Owners  or  her  Charlei-ei's 
thereunder. 

Neither  the  Steamer  nor  her  Owners  or  Charterers  shall  be  liable  for  any 
delay  in  delivery  or  damage  caused  thereby  to  any  particular  portion  of  cargo 
which  cannât  be  delivered  until  other  cargo  is  discharged,  or  which  cannot  be 
delivered  without  risk  of  injury,  or  damage  to  other  cargo,  or  for  any  other 
reason,  the  sufficiency  of  which  is  to  be  in  the  sole  discretion  of  the  Owners  or 
Charterers. 

The  Owners  or  Charterers  are  at  liberty  to  transit ij)  the  goods,  either  before 
the  commencement  of  or  during  the  voyage,  and  to  carry  the  said  goods  to  their 
Port  of  Destination,  by  the  above  or  other  Steamer  or  Steamers,  Ship  or  Ships, 
either  belonging  to  themselves  or-  to  other  persons,  proceeding  by  any  route,  and 
whether  directly  or  indi)-ectly  to  such  Port,  and  in  so  doing  to  carry  the  goods 
beyond  their  Port  of  Destination,  and  to  land  and  store  the  goods  at  any  port  or 
pk:ee,  either  on  shore  or  afloat,  and  re-ship  and  forward  the  same,  either  by 
laud  or  water,  at  the  Owners  or  Charterers  expense,  but  at  the  risk  of  the 
Earner  of  the  goods. 

All  fines  and  expenses  or  losses  by  detention  of  Vessel  or  Cargo,  caused  by 
incorrect  or  insufficient  marking  of  the  package,  or  by  incomplete  or  incorrect 
description  or  weight  (or  any  other  particulars  required  by  the  Authorities  at 
the  Port  of  Shipment  or  Delivery)  either  upon  the  packages  or  the  Bill  of  Lading 
shall  be  paid  by  the  Shipper  or  Consignee  of  the  goods,  or  the  holder  of  this 
Bill  of  Lading. 

Any  expense  incurred  by  the  Ship  in  repairing  insufficient  packages  is  to  be 
borne  by  the  Owner  of  the  goods,  and  the  Ship  is  wot  to  be  liable  for  pilferage 
of  contents  of  such  packages,  all  risk  of  lighterage  for  any  purpose  to  and  from 
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the  Steamer  or  during  transhipment,  shall  be  borne  by  the  Owner  of  the 
goods. 

In  case  of  quarantine,  the  goods  may  be  discharged  into  quarantine  depot, 
hulk,  or  other  vessel,  as  required  for  the  Ships'  dispatch.  Quarantine  expenses 
upon  the  goods  of  ivhatsoever  nature  or  kind,  shall  be  borne  by  the  Owners  of 
the  goods. 

In  case  of  the  blockade  or  interdict  of  the  Port  of  Discharge,  or  if  the 
entering  of  or  discharging  in  such  port  shall  in  his  sole  discretion,  be  considered 
by  the  Master  unsafe  by  reason  of  war  or  disturbances,  or  other  reasonable 
cause,  the  Master  may  land  the  goods  at  the  nearest  safe  and  convenient  port  or 
place  at  the  expense  and  risk  of  the  Owners  of  the  goods,  and  the  Consignees  shall 
take  delivery  at  such  port  or  place.  The  Ship's  responsibility  shall  cease  when 
the  goods  are  so  discharged  into  proper  and  safe  keeping,  the  Master  giving 
immediate  notice  of  the  same  to.  the  Consignees  of  the  goods  so  far  as  they  can 
be  ascertained,  but  the  Ship's  lien  on  the  goods  under  this  Bill  of  Lading  shall, 
notwithstanding  their  discharge,  remain  good  until  discharged  by  payment. 

The  Ship  and  J  or  Charterers  shall  have  a  lien  upon  the  said  goods  shipped 
hereunder  for  all  freight,  advance  freight,  charges,  dead  freight,  demurrage, 
lighterage  exvenses,  damages,  or  average  and  other  charges,  for  which  the  goods, 
or  the  Shippers  or  Consignees  thereof,  are  liable  under  this  Bill  of  Lading  as 
well  as  in  respect  of  previously  unpaid  freights,  advance  freights,  dead  freights, 
demurrage,  charges,  expenses  or  damages. 

The  Shipowners'  and/or  Charterers'  liability  in  case  of  loss  or  detention  or 
injury  to  goods  for  which  they  may  be  responsible,  to  be  calculated  on,  and  in 
no  case  to  exceed,  the  net  invoice  cost.  No  claim  that  may  arise  in  respect  of 
goods  shipped  by  this  Steamer  ivill  be  recoverable  unless  made  at  the  Port  of 
Delivery,  and  within  one  month  of  Steamer's  arrival  there. 

In  cases  where  the  ultimate  destination  at  which  the  Company  may  have 
engaged  to  deliver  goods  is  other  than  the  Steamer  s  Port  of  Discharge  the  Company 
reserve  the  right  to  forward  such  goods  by  rail  and  or  water.  The  Company 
act  as  Forwarding  Agents  only  from  that  port,  and  in  all  cases  the  liability  of 
the  Company  on  account  of  all  goods  is  to  cease  as  soon  as  the  goods  are  free 
from  the  Ship's  Tackles.  The  cost  of  repairs  necessary  to  goods  to  be  borne  by 
Consignees.  Goods  intended  for  America  to  be  marked  with  the  name  of  port  of 
shipment. 

Weight,  measurement,  contents,  condition,  quality  and  value  unknown. 

Neither  the  Steamer  nor  her  Owners  nor  her  Charterers  shall  be  account- 
able for  the  condition  of  goods  shipped  under  this  Bill  of  Lading,  nor  for  any 
loss  or  damage  thereto,  whether  arising  from  failure  or  breakdown  of  machi- 
nery, insulation  or  other  appliances,  refrigerating  or  otherwise,  or  from  any 
other  cause  w  hatsoever,  whether  arising  from  a  defect  existing  at  the 
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•commencement  of  the  voyage  or  at  the  time  of  shipment  of  the  goods  or  not, 
nor  for  detention  ;  nor  for  the  consequences  of  any  act,  neglect,  default  or 
error  of  judgment  of  the  Master,  Officers,  Engineers,  Refrigerating  Engineers, 
Crew  or  other  persons  in  the  service  of  the  Owners,  or  Charterers,  nor  from 
any  other  cause  whatsoever,  the  Steamer  shall  be  at  liberty  to  jettison  the 
whole  of  the  goods,  or  any  part  thereof,  if  considered  necessary  on  account  of 
decomposition  or  otherwise. 

In  case  of  optional  cargo  port  of  discharge  to  be  declared  by  Owners  of 
goods  on  vessel's  arrival  at  or  off  first  port  of  call  in  South-Africa. 

In  Witness,  whereof  the  Master,  Purser  or  Agent  of  the  said  Ship  hath 

affirmed  to  Bills  of  Lading,  all  of  this  tenor  and  date,  one 

of  which  being  accomplished  the  others  to  stand  void.  If  required  by  the 
Owners  or  their  Agents,  one  of  the  Bills  of  Lading  must  be  given  up,  duly 
endorsed,  in  exchange  for  the  Goods. 

Dated  in_  190  . 


THE  SEA  TRANSPORT  OF  REFRIGERATED  PRODUCE 

liy  James  T.  MILTON,  Esq.,  M.  Inst.  C.  E.  Chief  Engineer  Surveyor  to  Lloyd's  Register. 
Résumés  (édition  française),  p.  300;  Resïtmees  (deutsche  Ausgabe),  S.  283;  Summaries  (english  edition),  p.  234. 

There  are  several  factors  to  be  considered  in  order  to  be  successful  in  the 
sea  transport  of  cargoes  of  perishable  articles  over  long  distances  and  during 
hot  weather.    They  are  : 

(\  i  The  production  of  artificial  cold  and  its  distribution  through  the  cargo 
•spaces. 

±  The  prevention  of  the  escape  of  the  cold  when  produced,  or  in  re- 
ality, the  prevention  of  the  ingress  of  heat  from  outside  into  the  refrigerated 
chambers. 

(3)  The.  maintenance  of  a  uniform  low  temperature,  that  is  to  say,  of  a 
temperature  not  varying  more  than  a  definite  amount. 

I  The  proper  packing  of  the  articles  to  be  carried  so  as  to  admit  of  :  (a)  A 
proper  circulation  of  air  around,  and  about  each  piece  or  package,  so  that  its 
temperature  may  be  kept  uniform  throughout;  and  :  (b)  Such  a  method  of 
packing  as  will  permit  of  a  maximum  amount  of  the  commodity  being 
stowed  in  the  Refrigerated  space  without  danger  of  any  of  it  becoming  dis- 
torted in  shape  or  bruised,  the  latter  defect  leading  to  diminished  value  even 
if  it  does  not  tend  to  early  decay. 

On  each  of  these  points  the  latest  designs  may  be  considered  to  very 
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.fairly  meet  the  requirements,  embodying  as  they  do  the  accumulated  expe- 
rience of  many  years  of  more  or  less  successful  work. 

Each  kind  of  commodity  has  its  own  special  requirements  as  to  some  of 
these  factors;  other  considerations,  however,  are  common  to  the  carriage  of 
all  kinds  of  refrigerated  produce. 

There  are  three  kinds  of  Refrigerating  Machines  used  on  board  ship  for 
the  production  of  Artificial  Cold,  viz  : 

(1)  The  Dry  Air  machine. 

(2)  The  Ammonia  compression  machine. 

(3)  The  C02  compression  machine. 

The  first  is  that  which  was  first  employed  for  the  sea  transport  of  frozen 
cargoes.  It  is  still  in  use  in  some  of  the  older  vessels,  and  is  also  employed 
in  some  of  the  newest  vessels  for  installations  of  medium  size.  In  this  plan, 
air  is  drawn  from  the  vessel's  hold  alternately  into  each  end  of  a  cylinder 
called  the  "compression"  cylinder,  and  on  the  return  stroke,  it  is  compressed 
up  to  a  pressure  of  about  50  to  60  lbs.  per  square  inch,  above  the  atmos- 
phere, the  power  for  doing  this  being  obtained  from  a  Compound  Steam 
Engine.  During  the  compression  its  temperature  becomes  largely  increased. 
It  is  then  forced  through  a  large  number  of  tubes,  around  which  cold  sea 
water  is  circulated.  Heat  is  thus  abstracted  from  it  and  as  its  pressure  is 
maintained  its  volume  is  consequently  decreased.  In  some  machines 
the  air,  after  passing  through  the  cooler,  is  further  refrigerated  by  pas- 
sing through  a  nest  of  tubes  situated  in  the  return  air  trunk.  It  is 
then  led  into  the  expansion  cylinder,  where,  by  means  of  its  pressure,  it 
drives  a  piston,  helping  to  work  the  compression  of  a  further  supply  of 
air.  In  this  cylinder,  the  admission  valves  are  so  adjusted,  that  at  the  exhaust 
of  the  air  at  the  end  of  the  stroke  its  pressure  is  reduced  to  thai  of  the  atmos- 
phere. During  the  expansion  the  temperature  falls,  and  in  practice,  under 
good  working  conditions,  the  temperature  of  the  air  on  exit  falls  as  low  as 
— 70°  F.  (say— 57°  C).  This  intensely  cold  air  is  led  back  into  the  hold 
and,  by  means  of  suitably  designed  air  ducts  and  slides,  is  discharged  at 
several  positions  of  the  upper  part  of  the  holds  in  small  streams.  At  its  low 
temperature,  its  density  is  considerably  greater  than  that  of  the  remainder  of 
the  air  in  the  hold,  so  it  gravitates  downward,  and  gradually  mixing  with 
the  air  in  the  hold  keeps  the  temperature  of  the  whole  sufficiently  low. 

It  will  be  seen  that  by  this  method,  although  a  fairly  uniform  maximum 
temperature  may  be  maintained,  some  parts  of  the  cargo  immediately  under 
the  points  of  discharge  of  the  cold  air  must  necessarily  be  exposed  to  a  very 
low  minimum  temperature.  It  oughl  to  be  stated,  that  where  this  awange- 
ment  is  adopted,  there  is  always  provision  made  for  a  reversal  of  the  direction 
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of  the  circulation  of  air  in  the  holds.  For  instance,  if  the  air  is  drawn  from 
the  starboard  side  and  discharged  into  the  hold  on  the  port  side  during  one 
period,  this  will  be  reversed,  and  the  withdrawal  during  the  next  period  will 
be  from  the  port,  and  the  discharge  into  the  starboard  side. 

Where  this  process  is  employed,  the  air  ducts  have  to  be  made  sufficiently 
capacious  to  enable  an  attendant  to  traverse  them  throughout  their  length,  in 
order  to  manipulate  the  air  iulet  and  outlet  slides.  The  cold  air  being  consi- 
derably heavier  than  the  air  in  the  hold,  some  difficulty  occurs  in  distributing 
it  properly  between  lower  holds  and  'tween  decks,  and  also  owing  to  the 
sheer  of  the  vessel  making  the  forward  compartment  higher  than  those  abaft 
it.  There  is  sometimes  a  difficulty  in  ensuring  a  proper  supply  of  cold  air  to 
the  foremost,  and  therefore  farthest,  as  well  as  highest,  compartment  from 
the  machine  room. 

However,  it  must  be  admitted  that,  where  the  cargo  is  one  which  very 
low  temperatures  do  not  injure,  such  as  frozen  mutton  and  butter,  this  system 
with  careful  attention,  which,  however,  is  necessary  with  every  system,  has 
done,  and  is  still  doing,  satisfactory  work,  its  drawbacks  being,  that  it  can 
only  in  general  be  applied  to  cases  where  extremely  low  temperatures  are 
not  objectionable,  and  its  relative  want  of  economy,  both  as  regards  the 
amount  of  steam  power  required  in  order  to  produce  the  necessary  refrigera- 
tive  effect,  and  also  as  regards  the  volume  of  space  required  for  the  very  con- 
siderable amount  of  air  passages,  which  being  permanently  carried  in  the 
vessel  also  reduce  the  capacity  during  the  outward  voyage,  unless  they  are 
made  of  a  special  design  permitting  them  to  be  folded  up  when  not  required 
for  air  circulation. 

As  regards  the  power  required  to  drive  refrigerating  machinery,  it  must 
be  remembered  that  in  estimating  the  weight,  space  and  cost  of  an  installa- 
tion, allowance  must  be  included  for  the  extra  size  of  boilers,  and  the  extra 
weight  of  coal  which  has  to  be  carried  beyond  those,  which  would  be  suffi- 
cient lor  the  propelling  machinery  alone,  and  the  extra  weight  of  boilers,  etc. 
has  lobe  carried  on  the  outward  as  well  as  on  the  homeward  voyage.  A  sys- 
tem of  refrigeration  therefore,  which  is  not  economical  as  regards  power, 
involves  an  excess  of  weight  to  be  carried  independently  of  the  weight  of  the 
refrigerating  appliance  per  se. 

In  general,  the  working  of  the  machine  by  drawing  the  air  from  one  part 
of  the  bold  and  discharging  il  al  another  part,  produces  all  the  air  circulation 
required.  In  some  cases,  however,  where  a  very  equable  temperature  is 
required  throughout  the  hold,  a  special  fan  is  provided,  capable  of  delivering 
a  much  greater  quantity  of  air  than  passes  through  the  refrigerating 
Ettaehine.  The  machine  draws  some  air  from  the  hold  in  the  usual  way,  cools 
it  to  a  low  temperature,  and  delivers  it  into  a  duct,  where  it  mixes  with  the 
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greater  volume  of  air  being  circulated  by  the  fan.  In  this  case  then,  instead 
of  small  streams  pf  intensely  cold  air  being  delivered  into  the  hold,  there 
is  a  much  larger  volume  of  less  cold  air  forcibly  circulated. 

One  of  the  troubles  with  the  cold  air  system  is  the  deposition  of  snow  in 
the  air  passages  and  in  the  air  spaces  amongst  the  cargo.  Warm  air  will 
hold  alarger  quantity  of  water  vapour  before  saturation  than  cold  air,  and  the 
amount  of  water  it  will  hold  increases  more  rapidly  than  the  temperature  ; 
consequently,  when  two  quantities  of  air  at  different  temperatures  mix,  both 
saturated  with  moisture,  the  mixture,  which  will  be  at  the  mean  temperature, 
will  not  be  able  to  carry  so  much  water  as  vapour,  as  the  two  separate  quan- 
tities held,  and  some  deposition  will  necessarily  take  place,  and  this,  at  the 
temperatures  prevailing  in  the  refrigerated  chambers,  will  be  in  the  form  of 
snow.  The  intensely  cold  air  on  entering  the  hold  chills  that  part  of  the 
warmer  air  in  the  hold  which  it  first  meets,  below  its  saturation  point,  with 
the  consequent  formation  of  snow.  The  air,  as  it  becomes  warmer,  and  has  its 
saturation  point  raised,  becomes  drier,  but,  meeting  with  the  cargo,  absorbs 
some  moisture  from  it,  which,  in  turn,  becomes  deposited  as  snow,  either  in 
the  machine  or  in  the  hold  itself  near  the  air  inlets. 

In  the  Ammonia  and  C02  systems  advantage  is  taken  of  the  latent  heat 
of  Ammonia  or  C02  gas  as  compared  with  that  of  the  same  substances  in 
liquid  form. 

In  either  case  the  gas  is  compressed  by  mechanical  compressors  driven 
by  steam  engines  to  such  pressures,  that,  at  the  ordinary  temperatures  they 
become  liquid.  The  compression  is  attended  by  a  great  rise  of  temperature, 
but  the  compressed  gas  is  led  through  a  sufficient  length  of  piping  around 
which  sea  water  is  circulated  to  abstract  so  much  heat  as  to  reduce  the  tem- 
perature to  that  at  which  the  gas  in  use  becomes  liquid.  In  the  case  of  Am- 
monia at  a  temperature  varying  from  60°  F.  to  86°  F.,  the  latter  of  which  can 
be  maintained  in  the  Tropics,  the  necessary  pressure  is  from  93  lbs  to  168  lbs 
per  square  inch.  With  Carbonic  Anhydride  for  the  same  temperatures,  the 
much  higher  pressures  of  from  767  lbs  to  1070  lbs  per  square  inch,  are 
needed.  Considerable  mechanical  ingenuity  has  been  exerted  in  order  to 
render  these  very  high  pressures  practicable,  and  they  are  readily  maintained 
in  modern  machines  without  more  difficulty  than  is  surmounted  by  ordinary 
careful  attention. 

When  the  cold  liquid  has  been  produced  under  the  high  pressures 
mentioned;  it  is  allowed  to  expand  again  into  the  gaseous  form,  either  in  a 
long  range  of  pipes  forming  a  battery,  or  into  a  coil  surrounded  by  what  is 
called  «  brine  »  which  is  a  solution  of  Chloride  of  Calcium  (Ca  Cl2).  In 
either  case  the  resulting  gas  is  intensely  cold.  In  the  case  of  the  expansion 
battery,  the  air  is  blown  over  the  coils  by  means  of  a  fan  driven  by  an 
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auxiliary  engine,  and  is  thus  rendered  cold,  and  is  then  circulated  round,  and 
through,  the  refrigerated  holds.  In  the  other  case,  the  brine  itself  rendered 
very  cold  is  circulated  through  numerous  grids  of  piping  situated  in  the  holds, 
the  grids  being  placed  under  or  between  the  beams  on  the  upper  parts  of  the 
refrigerated  spaces,  and  sometimes  also  on  the  sides  and  bulkheads  of  these 
compartments.  In  the  cases  of  brine  distribution,  the  air  in  the  holds  circu- 
lates only  by  convection  currents.  Suitable  arrangements  are  made  by  means 
of  which  the  circulation  of  the  brine  can  be  regulated  amongst  any  or  all  of 
the  grids  used.  By  this  method  it  is  possible  to  maintain  different  compart- 
ments at  different  temperatures,  in  order  to  suit  different  commodities,  but 
practically,  it  is  found,  that  if  a  considerable  difference  of  temperature  is 
required  in  separate  spaces,  it  is  better  to  arrange  for  separate  systems  of 
brine  circulation  at  different  temperatures  of  brine,  it  being  much  easier  and 
more  controllable  to  keep  an  uniformity  of  temperature  with  all  the  grids  in  a 
compartment  filled  with  comparatively  cool  brine,  than  with  a  part  only  of 
them  filled  with  colder  brine,  and  the  other  grids  out  of  use,  or  even  with  all 
the  grids  in  use  and  a  restricted  or  sluggish  circulation  of  very  cold  brine  in 
them.  Generally,  it  may  be  said  that  the  «  brine  »  distribution  system  is 
preferable  to  that  of  mechanical  air  distribution,  especially  in  those  cases 
where  a  precision  of  temperature  between  narrow  limits  is  essential.  It  is 
important  to  note  that  pipes  galvanised  on  the  inside  should  not  be  employed 
for  brine  pipes,  nor  should  galvanised  iron  be  used  for  brine  tanks,  as  it  is 
found  that  although  pure  CaCl2  has  no  action  on  the  zinc,  yet,  with  the 
commercial  quality  of  calcium  chloride,  a  slight  action  does  take  place,  the 
zinc  being  oxidized  and  a  small  quantity  of  hydrogen  evolved,  the  accumula- 
tion of  which  in  the  refrigerating  room  has  occasionally  led  to  trouble.  A 
special  advantage  of  the  brine  system  is,  that  with  it,  owing  to  the  high  specific 
heat  of  the  brine,  and  the  great  quantity  of  it  carried  in  the  cooling  lank  and 
grids,  there  is  a  considerable  reserve,  or,  what  may  be  called  a  storage  of  cold, 
available  in  case  of  a  short  stoppage  of  the  machinery  being  necessary  for 
adjustment  or  repair.  On  the  other  hand,  it  must  be  admitted  that  the  space 
occupied  by  the  numerous  grids,  and  the  great  weight  of  the  grids  and  brine 
which  has  to  be  carried,  diminish  the  carrying  capacity  of  the  vessel  both  for 
outward  and  homeward  voyages. 

In  some  recent  installations  a  combination,  of  brine  grids  in  the  holds, 
and  forced  air  circulation  over  a  separate  battery  of  pipes  containing  brine  is 
used,  in  order  to  obtain  as  much  uniformity  of  temperature  throughout  the 
hold  as  possible. 

When  the  cargo  spaces  and  the  contained  cargo  are  cooled  down,  the 
entrance  of  heat  is  prevented  by  the  "  insulation  ".    This  is  always  of  eel-  * 
lular  construction,  made  of  soft  wood  (fir),  hot  cells  being  filled  with  some 
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substance  which  s  a  Dad  conductor  of  heat.  That  which  is  most  commonly 
used  is  flake  charcoal,  but  twig  charcoal,  silicate  cotton,  granulated  cork, 
powdered  pumice  and  other  substances  are  occasionally  employed.  The  in- 
sulation being  permanent  has  to  be  made  sufficiently  strong  to  enable  general 
cargoes,  which  are  often  of  a  heavy  and  rough  description,  to  be  carried  on 
the  outward  voyage.  For  details  of  construction  of  insulation  reference 
should  be  made  to  a  very,  excellent  paper  on  the  subject,  contributed  by 
Mr.  Robert  Balfour  to  the  Institution  of  Naval  Architects,  in  1903. 

It  has  been  stated  above,  that  the  insulation  when  fitted,  is  intended  to  be 
permanent.  It  may  not  be  out  ot  place  to  state  here  that  extended  experience 
has  shown,  that  when  the  iron  or  steel  parts  of  the  vessel  behind  the  insula- 
tion have  been  properly  painted  before  the  insulation  is  fixed,  there  is  practi- 
cally no  deterioration  or  corrosion  of  these  parts  even  after  many  years  of 
service. 

When  a  vessel  is  specially  built  for  refrigerated  work  the  system  of 
construction  chosen  should  be  that  which  most  readily  lends  itself  to  the  fit- 
ting of  the  insulation  without  large  projections  of  iron  into  the  spaces,  as 
these  present  difficulties  in  efficiently  insulating  them,  besides  leading  to  bro- 
ken stowage,  and  also  to  difficulties  in  arranging  for  an  efficient  air  circulation 
in  thé  compartment.  On  this  account  ,  the  systems  of  framing  and  of  bulkhead 
stiffening  should  be  such  as  use  frames  and  stiffeners  all  of  equal  depth, 
rather  than  those  with  lighter  frames  and  occasional  deep  web  frames,  etc. 

Another  feature  in  which  the  requirements  of  vessels  specially  arranged 
for  this  trade  differ  from  those  of  ordinary  cargo  vessels  is  that,  no  compart- 
ment should  have  a  greater  depth  than  about  48  or  at  the  most  of  20  feet,  as 
with  cargoes  of  frozen  meat  the  carcasses  are  stowed  on  top  of  one  another,  and 
it  is  found,  that  where  a  greater  depth  of  cargo  than  this  is  employed,  the 
weight  of  the  superincumbent  cargo  is  sufficiently  great  to  distort  the  lower 
tier  of  carcasses.  The  distortion  lessens  the  value  in  all  cases,  whilst  if  it  is 
sufficiently  severe  to  impede  the  free  flow  of  the  refrigerated  air  in,  and 
amongst,  the  meat,  it  might  also  be  the  cause  of  premature  decomposition  of 
the  lower  carcasses,  with  the  almost  certain  result  that  the  remainder  of  the 
cargo  will  also  become  tainted. 

Several  of  the  more  recent  vessels  have  a  very  large  carrying  capacity, 
some  of  them  having  as  many  as  12  different  insulated  compartments,  with  a 
total  internal  capacity  of  over  380.000  cubic  feet,  which  is  sufficient  space  for 
carrying  150.000  carcasses  of  mutton  of  a  total  weight  of  over~4200  tons.  It 
frequently  happens  that  the  cargo  to  be  carried  consists  of  different  common 
dities,  some  of  which  may  require  wry  different  treatment  to  others,  the 
subdivision  is  thus  of  considerable  advantage,  as  it  permits  the  dilftn  nt 
articles  to  be  so  separated,  that  each  chamber  requires  the  same  temperature 
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throughout.  As  examples  of  the  usual  requirements,  itma\  foe  staled  that  for 
frozen  mutton,  lamb,  beef,  and  rabbits,  it  is  usually  specified  by  the  shippers 
that  the  temperature  throughout  the  voyage  shall  not  be  allowed  to  rise  above 
22°  F.  in  any  part  of  the  hold.  In  the  case  of  chilled  beef  the  requirements  are 
very  severe,  this  cargo  being  required  to  be  maintained  throughout  the  voyage 
at  a  temperature  not  exceeding  29l°  and  not  falling  below  29°.  In  the  case 
of  butter  brought  from  the  colonies,  there  are  different  requirements  by  diffe- 
rent shippers,  some  specifying  a  maximum  of  18°  F.,  others  15°,  whilst  in 
some  cases  1 0°  F.  has  been  specified.  If,  therefore,  butter  is  carried  in  the  same 
space  as  mutton,  the  mutton  has  to  be  kept  at  a  considerably  lower  temperature 
in  order  to  suit  the  butter  requirements,  than  it  need  be  if  carried  by  itself.  In 
the  case  of  butter  carried  only  on  short  voyages  of  a  few  days,  duration,  the 
temperature  is  only  reduced  to  3o°  F.  especial  care  being  taken  to  prevent  it  from 
falling  below  freezing  point.  Cheese  is  generally  specified  to  be  kept  at  not 
more  than  io°  and  not  less  than  40°  F.  whilst,  with  fruit,  each  kind  has  its 
own  requirement,  varying,  not  only  with  the  sort  of-fruit,  but  also  in  the  cases 
of  short  voyages,  with  the  degree  of  ripeness,  etc.,  when  plucked,  and  with 
the  length  of  (he  voyage,  as  it  is  generally  desired  that  on  delivery  at  the  home 
port,  the  fruit  shall  be  sufficiently  ripe  to  be  in  the  most  marketable  condi- 
tion. For  instance,  in  the  case  of  bananas,  which  are  plucked  in  an  unripe 
condition,  a  few  degrees  less  temperature  during  transit,  will  make  several 
days  difference  in  the  period  of  ripening.  These  are  usually  carried  at  a 
temperature  of  o0°  to  52°  F.  Apples  are  best  carried  on  long  voyages  at  a  tem- 
perature of  36°  F.  and  in  their  case  considerable  care  has  to  be  taken  with 
the  air  circulation,  as  with  too  frequent  changes  of  air,  flavour  and  aroma  are 
dissipated.  With  apples,  as  also  with  some  other  fruits,  it  is  found  that  car- 
bonic acid  gas  is  slowly  but  continually  evolved,  and  it  is  thought  that  the 
presence  of  this  gas,  even  in  small  quantities,  is  prejudicial  to  the  keeping 
qualities  of  the  fruit.  It  is  therefore  generally  specified,  that  during  the 
voyage,  a  portion  of  the  circulating  air  should  be  changed  at  regular  inter- 
vals.   In  this  respect  therefore  considerable  judgment  has  to  be  exercised. 

Recently  some  very  successful  ventures  have  been  made  in  the  carriage 
of  eggs  from  the  Antipodes,  these  having  been  delivered  in  the  United 
Kingdom  in  most  excellent  condition. 

\nother  advantage  of  sub-division  is,  that  with  some  articles,  for 
instance,  cheese,  the  aroma  carried  in  the  circulating  air  will  affect  all  other 
articles  over  which  the  same  air  is  circulated,  and  some  commodities  therefore 
must  not  only  be  placed  in  separate  compartments,  but  must  also  have 
separate  air  circulation. 

Whilst  dealing  with  the  question  of  temperature  to  be  maintained,  a  few 
remarks  as  to  the  power  required  will,  not  be  out  of  place.    It  is  usual  to 
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provide  in  large  installations  that  the  machines  should  either  be  what  are- 
termed  duplex,  or  else  that  they  should  be  duplicate,  and  in  either  case  to- 
have  them  of  such  a  power  that,  when  working  in  tropical  weather,  in  which 
case  of  course,  the  sea  water  temperature  is  high,  atid  the  machines  them- 
selves are  not  so  efficient  as  in  colder  weather,  one  half  of  them  working  for 
eighteen  hours  per  day  shall  be  able  to  maintain  the  lowest  temperature 
required. 

Machines  of  this  power  have  no  difficulty  in  cooling  down  the  holds  and 
other  spaces,  to  the  temperature  required  for  loading.  For  this  however,  they 
only  have  to  abstract  the  heat  from  the  air  in  the  hold  and  from  the  insula- 
tion. At  times,  however,  an  unfair  load  is  thrown  on  the  machines  owing  to- 
cargo  being  delivered  on  board  the  ship  at  a  higher  temperature  than  that  at 
which  it  has  to  be  carried,  and  in  such  cases  the  machines  have  to  extract  the 
surplus  heat  from  the  cargo  itself.  The  weight  of  the  cargo  and  its  specific 
heat  being  both  greater  than  those  of  the  insulation  it,  is  seen  that  a  very 
heavy  load  is  thrown  on  the  Refrigerating  machinery.  This  happens  some- 
times through  the  faulty  transport  arrangements  between  the  stores  and  ship, 
sometimes  through  delay  in  taking  delivery  from  the  trucks,  etc.  into  the 
vessel,  whilst  occasionally  it  occurs  through  the  cargo  itself  not  having  been 
sufficiently  refrigerated  on  shore.  As  instances  of  the  latter,  it  may  be  stated 
that  in  most  cases,  fruit  is  not  refrigerated  at  all  until  it  is  received  on  board 
ship,  whilst  butter  is  sometimes  only  chilled  to  30°  F.  although  the  consignees 
require  it  to  be  carried  at  18°,  15°  or  even  10°  F.  The  amount  of  heat  to 
be  abstracted  from  a  heavy  cargo  of  apples,  for  instance,  which  may  have  to- 
be  cooled  through  30°  or  40°  F.  constitutes  a  very  heavy  load  on  the  Refri- 
gerating Machinery. 

Another  point  of  importance  bearing  on  the  maximum  temperature 
specified  is,  that  for  the  maintenance  of  a  low  temperature  when  the  cargo* 
has  been  sufficiently  cooled,  the  heat  to  be  extracted  is  that,  which  is  conducted 
from  the  outside  atmosphere,  sea  water  etc.  through  the  ship's  structure  and 
the  insulation.  The  actual  amount  of  heat  so  transmitted  increases  much 
more  rapidly  than  the  mere  difference  of  temperature  between  the  outside 
and  inside  of  the  spaces,  so  that  the  extra  power  required  from  the  machine 
by  specifying  a  few  degress  lower  than  may  be  necessary,  is  out  of  all  pro- 
portion to  the  apparently  small  difference  of  temperature  produced.  It  is 
quite  possible  that  machines,  which  easily  maintain  25°  F.  when  working  say 
only  twelve  hours  per  day,  would  be  altogether  inadequate  for  the  mainte- 
nance of  10°.  or  even  15°.  with  the  same  climatic  conditions,  even  when 
working  thé  whole  of  the  24  hours  per  day. 

In  dealing  with  the  packing  of  the  articles  to  be  carried,  greal  care  has 
to  I»'1  exercised.    In  the  case  of  Frozen  Mutton  each  carcasse  is  enveloped  in 


a  clean  white  cotton  cloth,  usually  termed  a  "  shirt  This  is  put  on  in  the 
Freezing  Chamber.  It  ought  always  to  be  sterilized  before  use,  and  then  it  will 
be  a  great  protection,  but  not  an  absolute  one,  against  germs  mildew  etc., 
gaining  access  to  the  meat. 

The  hold,  when  properly  prepared,  has  dunnage  battens  of  2"X2"  wood 
fitted  vertically  to  the  sides,  and  of  3"X3"  fitted  thwartships  to  the  bottom, 
that  are  nailed  about  12  inches  apart.  It  is  then  cooled  down  and  the 
carcasses  which  are  frozen  with  their  legs  and  shoulders  drawn  out  lengthwise 
are  laid  down  side  by  side,  fore  and  aft  in  tiers,  with  their  backs  undermost, 
the  lowest  tier  having  to  support  the  weight  of  all  above  them.  The  battens 
on  the  sides  and  bottom  of  the  holds  permit  of  a  circulation  of  air  down  and 
across  the  bottom  of  the  mass  of  carcasses,  whilst  the  rounded  shape  of  the 
sheep,  and  the  spaces  between  the  legs  and  shoulders,  also  permit  the  circu- 
lation of  the  air  between  and  around  the  individual  carcasses.  Necessarily^ 
both  in  loading,  and  unloading,  the  meat  has  to  be  handled,  and  even  to  be 
walked  upon,  although  great  care  is  taken  by  means  of  canvas  screens  and 
portable  platforms,  to  minimize  this,  but  the  cotton  clothing  prevents  conta- 
mination from  this  cause.  Before  loading,  the  holds  are  cleaned  out,  some- 
times by  dry  scrubbing,  sometimes  by  hand  washing  with  water  and  cloth. 
They  are  then  usually  lime  washed,  if  the  insulation  has  been  made  with 
plain  unvarnished  wood,  and  are  then  cooled  down  to  a  temperature  of  from 
15°  to  22°  F°,  but  during  loading,  and  unloading,  the  men  will  not  work  if 
refrigerated  air  is  being  circulated  at  the  time.  This,  together  with  the 
necessity  of  having  the  hatches  open  all  the  time  of  working,  permits  of  the 
loss  of  a  considerable  amount  of  refrigerated  effect,  which  has  to  be  compen- 
sated for  during  the  night,  or  during  such  intervals  between  loading,  as  it 
is  possible  to  close  the  hatches. 

In  carrying  rabbits,  these  arc  packed  in  rectangular  partially  open 
crates.  They  are  de-viscerated  before  refrigeration  and  packing,  but  are 
left  with  their  skins  and  fur  intact.  They  are  frozen  hard.  The  crates  are 
not  dunnaged,  the  only  air  circulation  amongst  them  being  that  rendered 
possible  by  the  openness  of  the  crates,  and  the  spaces  between  the  legs  etc. 
of  the  carcases. 

Frozen  beef  is  delivered  on  board  in  quarters,  known  respectively  as 
Fores  and  Hinds,  each  is  sometimes  covered  with  clean  cotton  cloth  but 
more  generally  with  Hessian  cloth,  which  is  a  coarse  kind  of  jute  cloth, 
and  they  are  packed  by  being  laid  as  flat  and  as  close  to  one  another  as  possible. 

Batter  is  carried  in  close  boxes  containing  about  56  lbs.  in  each.  These 
are  stowed  with  1  1/2"  X  3/8"  dunnage  battens,  which  permit  of  a  3/8" 
air  space  all  round  each,  but  in  some  cases  alternate  tiers  only,  are  dunnaged 
horizontally. 
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Cheese  is  carried  in  round  crates,  which  allow  of  free  air  circulation 
around  each  of  them. 

With  chilled,  that  is  to  say,  not  frozen,  beef  from  the  Argentine  Republic, 
each  quarter  is  separately  clothed  with  clean  cotton  cloth,  which  is  some- 
times again  covered  with  Hessian  cloth.  Each  quarter  is  separately  hung  by 
means  of  a  hook  to  a  rail,  and  the  arrangement  is  such,  that  while  each 
hangs  freely,  the  neighbouring  quarters  do  not  abrade  each  other  when  the 
ship  is  rolling.  In  some  cases,  but  not  in  all,  provision  is  made  for  the 
attendant  to  be  able  to  go  to  each  part  of  the  hold  to  test  the  air  temperature 
maintained.  In  most  cases,  the  height  available  will  only  permit  of  one  tier 
of  quarters  in  the  refrigerated  space,  but  in  cases  where  the  spaces  have 
sufficient  depth,  two  tiers  are  carried,  the  lower  tiers  being  supported  by 
specially  long  hooks  passing  through  the  spaces  between  the  quarters  in  the 
upper  tier. 

With  fruit,  great  care  has  to  be  taken,  that,  while  on  the  one  hand,  each 
fruit  is  so  tightly  packed  as  to  prevent  it  from  moving  whilst  the  cases 
■are  being  handled,  the  pressure  exerted  by  each  on  its  neighbour  is  not 
sufficient  to  bruise  it.  In  the  case  of  apples,  the  best  results  have  been 
obtained  by  careful  plucking,  and  by  grading  the  fruit  to  an  equality  of  size 
to  facilitate  stowage,  then  each  fruit  has  to  be  carefully  wrapped  in  a  separate 
piece  of  paper,  and  the  whole  arranged  in  tiers  in  suitable  sized  boxes,  each 
containing  about  a  bushel.  It  will  be  seen  that  a  few  small  sized  fruit 
amongst  larger  ones  will  cause  looseness  in  packing,  and  hence  the  necessity 
for  a  careful  grading.  In  stowing  boxes  of  apples,  excellent  results  have  been 
obtained  by  battening  each  of  three  horizontal  tiers  with  11/2  X  3/8  battens, 
and  every  fourth  tier  by  1  1/2  X  battens.  These  battens  are  run 
athwartships.  The  vertical  rows  •  are  arranged  with  2  X  2  vertical  battens 
between  every  five  rows  of  boxes.  This  arrangement  permits  of  an  air 
circulation  both  above  and  below  every  box  of  fruit. 

Hananas  are  carried  by  each  of  the  bunches  in  which  they  naturally 
grow,  being  separately  wrapped  in  cotton  wool,  then  in  dried  leaves,  and 
each  is  then  carefully  packed  into  an  octagonal  skeleton  crate,  which  permits 
of  the  free  access  of  air  to  the  fruit.  Provision  is  made  for  the  attendant  to 
examine  any  part  of  the  hold.  The  bananas  are  picked  before  they  are  quite 
ripe,  and  the  ripening  then  takes  place  either  on  board  during  the  voyage; 
or  after  they  are  delivered,  the  time  of  this  being  to  some  extent  regulated  by 
the  temperature  at  which  they  are  maintained.  Too  low  a  temperature, 
however,  depreciates  this  fruit  very  much.  Bananas  must  be  plucked  in  a  dry 
slnlv. 

.Iu>l  recently  other  fruils  have  been  brought  in  good  condition  from 

Cape  Colony 
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SEA-TRANSPORT  OF  FRUIT  IN  COLD  STORAGE 

By  F.  W.  J.  MOORE,  of  Tasmania. 
Réswnés  (édition  française),  p.  304  ;  Res  innées  (deutsche  Ausgabe),  S.  288  ;  Summaries  (english  edition),  p.  237. 

One  of  the  greatest  benefits  derived  from  refrigeration  is,  that  we  are  able 
to  prolong  the  season  for  the  very  necessary  and  health -giving  food  which 
comes  under  the  designation  of  fruit.  It  is  perhaps  too  much  to  say  yet  that  all 
fruits  can  be  successfully  preserved  by  refrigeration  but,  it  will  be  so,  sooner  or 
later.  By  the  aid  of  artificial  heat,  grapes,  peaches,  strawberries,  pine  apples, 
etc.,  are  groAvn  and  ripened  out  of  their  seasons,  and  in  climates  not  suited  to 
their  nature  :  refrigeration  should  enable  us  to  take  fruit  of  any  kind,  produced 
in  its  natural  climate  and  gathered,  in  its  proper  season,  suspend  its  natural 
tendency  to  decay,  and  take  it  from  the  cool  chamber  at  any  time  of  the  year, 
with  all  its  pristine  bloom  and  flavour.  Many  will  regard  this  as  too  optimistic, 
but  when  refrigeration  was  first  proved  to  be  useful  for  keeping  meat,  it  was 
regarded  as  serviceable  only  for  produce  that  would  stand  actual  freezing. 
We  now  know  that,  the  most  delicate  of  Nature's  products  can  be  kept  for  a 
long  time  without  losing  their  good  qualities,  and  that,  the  improvements  in 
machinery  and  insulation,  backed  up  by  the  skill  of  engineers  and  scientists, 
must  ultimately  lead  to  the  every-day  success  we  now  enjoy  with  such  pro- 
ducts as  meat,  and  butter. 

Engineer^  are  more  amenable  to  suggestions  from  those  who  are  not  of 
the  same  profession  than  are,  say,  medical  men,  who  are  prone  to  regard  as 
a  quack  the  man  who  dor  s  not  possess  a  diploma.  Still,  there  are  unfortu- 
nately too  many  who  regard  themselves  as  experts  —  generally  those  who,  in 
reality,  are  least  expert,  and  who  refuse  to  accept  a  suggestion  from  outsiders. 
This  is  one  of  the  chief  obstacles  to  progress  ;  another,  the  unwillingness  of 
proprietors  of  Cold  Storage  houses,  and  of  Shipowners,  to  admit  the  possi- 
bility of  mistakes  or,  negligence.  The  fear  of  actions  for  damage  is,  of 
course,  very  good  reason  for  such  policy,  but  progress  would  surely  have 
been  very  much  more  rapid  if  these  people  had  employed  more  artificial 
checks,  and  provided  for  more  thorough  scientific  investigation.  Obtaining, 
and  holding  a  given  tempera  hi  re  may  be  very  easy;  knowledge  and  skill 
are,  however,  necessary  in  Hie  treatment  of  various  foods.  Self-registering 
thermometers  in  ship's  holds,  and  cold  stores  on  land,  would  not  only  be  a 
check  upon  carelessness  and  neglect,  but  if  the  figures  were  available  to  all 
who  take  an  interest  in  them,  the  results  of  comparisons  would  be  of  great 
assistance.  The  scientific  investigation  which  appears  to  be  desirable,  is 
more  in  the  province  of  the  analytical  chemist,  who  could  ascertain  the 


—  748  — 


condition  of  the  article  when  received  into  cold  store  ;  determine  the  most 
suitable  state  for  receiving  it,  and,  by  close  attention  to  the  stowage,  tempe- 
rature, air,  and  circulation  of  air,  make  recommendations  that  might  ensure 
success  where,  under  existing  practice,  failure  often  results.  My  purpose  is  not 
to  find  fault,  nor  to  be  too  aggressive,  but  rather  to  suggest  investigation,  in 
order  that  more  certain  success  may  be  achieved. 

As  apples  can  be  held  in  cold  storage  without  deterioration  for  a  very 
lengthy  period,  why  not  more  delicate  and,  more  juicy  fruits?  Greater  care 
and  better  knowledge  are  undoubtedly  necessary  ;  such  care  and  knowledge 
applied  to  the  apple  might  have  results  at  present  undreamt  of.  These 
suggestions  are  not  the  outcome  of  practical  experience  in  the  cold  storage 
of  fruit,  but  of  observations  in  two  Antipodean  countries  (Tasmania  and, 
England),  separated  by  13.000  miles  of  ocean  ;  seeing  fruit  gathered  and 
stowed  at  Hobart,  several  times  during  the  voyage,  and  how:  it  discharges  at 
this  end. 

My  native  land  (Tasmania,  the  Garden  State  of  Australia),  has  played 
the  most  prominent  part  in  the  cold  storage  of  fruit,  although  the  United 
States  of  America  doubtless  holds  very  much  more  in  cold  storage  (on 
land),  in  one  year  than  Tasmania  sends  over-sea  in  five,  or  perhaps  more. 
But  Tasmania  started  experimenting  in  over-sea  carriage  in  the  early  "  eigh- 
ties ".  Hostile  tariffs  in  the  sister  (?)  -colonies,  as  they  were  then  termed 
(they  are  now  called  Slates),  made  it  necessary  to  open  up  new  markets  for 
the  inland  growers,  and  the  carriage  of  meat  from  New  Zealand  and  Australia 
having  proved  more  or  less  successful,  it  was  considered  desirable  to  try  what 
could  be  done  with  fruit.  Geographical  positions  provided  naturally  opposite 
seasons,  therefore  the  London  markets  were  bare  of  fruit  just  when  Tasma- 
nian  orchards  were  ready  for  harvest,  and  a  bushel  of  apples,  worth  were 
grown  4/-  or  less,  if  landed  sound  in  London,  commanded  nearer  30/-. 
Here  indeed  was  encouragement  to  persevere,  many  failures  to  the  contrary 
notwithstanding.  The  fact  that  some  of  the  fruit  arrived  sound,  proved  that 
success  must  come  sooner  or  later,  but  for  many  years  the  trade  was 
uncertain.  Thirty  per  cent  rotten  was  a  very  frequent  report  ;  occasionally 
an  entire  cargo  was  landed  rotten,  and  so  late  as  1904  one  such  disaster  was 
recorded,  and  twro  other  cargoes  were  nearly  as  bad.  Now  we  know  Ilia! 
nothing  of  the  kind  need  happen  if  proper  care  and  method  be  employed. 
At  one  Lime  it  was  held  that  a  temperature  of  52°  Fall,  might  with  safety  be 
employed,  and  48°  was  regarded  as  ideal  ;  now,  40°  Fall,  is  considered  loo 
high,  and  opinions  vary  between  34°,  36°,  and  38°  Fall,  for  the  ideal.  The 
decision  should  perhaps  he  based  upon  the  condition  of  the  fruit  at  lime  of 
shipment;  if  the  season  of  growth  be  backward,  and  the  fruit  not  so  near 
maturity,  evenmore  than  10°  Fah.  may  be  desirable;  with  opposite  condi? 
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lions,  the  lowest  temperature  mentioned  is  probably  the  best.  This  is,  how- 
ever, a  point  on  which  refrigerating  engineers  could  be  very  materially 
assisted  by  scientific  investigators  ;  it  is  clearly  too  much  responsibility  to 
place  upon  the  Engineer  alone,  as  he  is  neither  a  fruiterer,  nor  a  fruit  expert, 
and  has  not  had  the  opportunity  to  acquire  knowledge  in  that  respect.  He  is 
-concerned  with  insulation  and  machinery  ;  the  fruit  placed  in  his  charge  has 
to  be  taken  on  board,  as  it  comes  to  the  ship's  side,  as  promptly  as  possible, 
on  arrival  at  its  destination,  discharged  speedily,  and  distributed  far  and  wide. 
Moreover,  the  chances  are,  that  the  same  (Mail-boat)  Engineer  in  the  Aus- 
tralian trade  may  not  have  the  opportunity  for  carrying  more  than  two 
cargoes  in  three  years,  as  the  season  is  limited  to  ten  or  twelve  weeks,  and 
his  dates  may  not  fit  in  two  years  in  succession.  The  more  successful  men 
naturally  do  not  want  to  give  their  knowledge  away  ;  the  owners  of  one  line  of 
•steamers  are  still  less  willing  to  let  their  methods  be  known,  whilst  some 
shipowners  do  not  wish  it  to  be  thought,  or  known,  that  they  copy  the 
jnethods  of  their  competitors. 

For  many  years  shippers  attributed  the  damage  to  the  accumulation  of 
carbonic  acid  gas  generated  by  the  fruit,  and  some  do  so  still.  When  losses 
^vvere  so  frequent  in  the  Tasmanian  trade,  the  fruit  was  carried  at  a  much 
higher  temperature  than  is  now  proved  desirable,  and  less  attention  was  paid 
to  circulating  the  cold  air  in  the  holds.  Often  the  range  of  temperature  spread 
over  10°  or  more  a  most  damaging  thing  in  itself,  as  the  range  should  never 
extend  over  more  than  4°  at  most.  Shippers  used  to  stipulate,  that  the  air  in 
the  holds  should  be  changed  every  24,  or  at  most  48  hours,  the  idea  being  to 
get  rid  of  the  C02  :  some  shippers  still  consider  this  necessary.  If,  however, 
the  C02  be  a  source  of  danger  to  the  fruit,  a  matter  which  appears  open  to 
considerable  doubt,  it  is  better  to  prevent  its  generation  as  far  as  possible, 
and  this  can  probably  be  done  by  holding  the  fruit  at  a  temperature  of  less 
than  40°  Fall.,  say,  about  35°  Fah.  Opinions  amongst  engineers  differ  as  to 
the  generation  of  carbonic  acid  gas,  some  holding  that  below  45°  Fah.  very 
little  is  formed,  others  say  38°  Fah.  must  be  secured  to  be  fairly  clear  of  it. 
Some  of  my  friends  in  Tasmania  argue  that  C02  destroys  the  fruit,  and 
consider  it  must  be  removed  ;  a  distinguished  authority  who  has  observed,  and 
reported  upon  the  export  of  bananas  and  citrus  fruits  from  Jamaica,  has 
replied  to  a  query  from  me  as  follows  :  —  "  I  do  not  consider  that  the 
presence  of  C02  would  have  any  bad  effect  upon  fruit  ".  The  gentleman  last 
referred  to,  also  writes  :  —  "  Two  points  are  very  important,  viz.  ventilation 
and  avoiding  changes  of  temperature.  I  consider  these  more  important  than 
a  very  low  temperature 

It  is  now  generally  admitted  that,  the  air  does  not  have  to  be  changed 
to  any  great  extent,  and  the  more  successful  cargoes  are  carried  without 
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drawing  air  from  the  holds  more  than  once  or  twice  during  the  voyage.  The 
introduction  of  fresh  air  always  carries  with  it  an  element  of  danger  unless 
it  be  first  of  all  cooled  and  dried,  or  sterilised.  Fruit  carried  by  ships  on 
which  the  air  is  changed  frequently  is  almost  invariably  riper  when  landed, 
and  has  less  flavour  than  others.  The  best  cargoes  have  come  from  ships  in 
which  the  cold  air  is  taken  in  at  the  top  of  the  hold  and  circulated  by  means 
of  fans  working  inside.  In  these  ships,  air  has  been  drawn  off  from  the 
holds  only  about  twice  (and  then  only  for  about  5  or  10  minutes),  during 
the  voyage,  and  not  until  after  the  temperature  of  the  holds  has  been  "  col- 
lared ",  i.  e.  brought  well  down  to  the  point  at  which  they  are  to  remain 
during  the  greater  period  of  transit.  At  time  of  shipment,  the  shade  tempe- 
rature at  llobart  is  about  80°  Fah.,  in  Melbourne  and  Adelaide  from  20°  to 
30°  higher,  and  as  the  fruit  is  not  cooled  before  shipment,  there  is  conse- 
quently a  great  deal  of  latent  heat  to  be  overcome,  and  as  the  cooling  takes 
place,  there  is  condensation.  Some  of  the  ships  land  the  fruit  in  prime  condi- 
tion, but  have  a  large  number  of  wet  cases,  which  of  course  interferes  with  the 
sale,  as  buyers  take  advantage  of  every  opportunity  for  discounting  prices. 
The  wetness  can  be  avoided  by  passing  the  air  over  pipes  through  a  chamber 
before  letting  it  into  the  fruit  holds  ;  wrhen  this  is  done  the  fruit  comes  out 
perfectly  dry.  Where  the  cold  air  is  radiated  from  grids  (pipes)  fixed  in  the 
holds,  it  appears  to  be  desirable  to  provide  something  underneath  them  to 
catch  the  moisture. 

In  1903  a  very  valuable  Bulletin  was  published  by  the  Dept.  of  Agri- 
culture of  the  U.  S.  A.,  giving  the  results  of  investigations  and  experiments 
carried  out  by  two  officers  of  the  Bureau  of  Plant  Industry,  Messrs.  G.  Harold 
Powell,  and  S.  H.  Fulton.  Apples  were  placed  in  cold  storage  at  seven 
different  warehouses,  and  a  few  paragraphs  from  the  report  made  by  these 
gentlemen  should  prove  interesting.  This  is  what  they  say  after  careful  obser- 
vations extending  over  a  period  of  two  (2)  years  : 

"  The  investigations  indicate  that  the  ripening  processes  are  delayed 
more  in  a  temperature  of  31°  to  32°  Ft  than  in  35°  to  36°  F.  The  apple 
keeps  longer  in  the  lower  temperature,  the  fruit  rots  and  moulds  are  retarded 
to  a  greater  extent,  while  the  quality,  aroma,  and  flavour,  and  other  charac- 
teristics of  the  fruit  are  fully  as  good,  and,  when  removed  from  storage,  it 
remains  in  good  condition  for  a  longer  period. 

"  The  impression  is  quite  general  that  fall  varieties  and  the  lender  early 
winter  sorts  like  Fan&éuse,  Wealthy,  and  Grimes,  are  injured  in  some  way 
by  lh<  low  lonipenihire,  but  the  investigations  of  the  Department  of  Agricul- 
ture indicate  thai  those  varieties  behave  more  satisfactorily  in  every  respect 
when  stored  at  31°  to  32°  F. 

"  If  the  fruit  is  intended  for  storage  for  a  short  time  only,  and  it  is 
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desired  to  have  it  ripen  before  removing  it  from  the  storage  house,  then  a 
higher  temperature  may  be  desirable  to  hasten  the  maturity. 

"*  The  influence  of  the  temperature  on  the  ripening  processes  appears  to 
depend  on  the  condition  of  the  fruit.  Baldwin,  Esopus  Spitzenburg,  Roxbury. 
Jonathan.  Lady  Sweet,  and  other  long-keeping  Eastern  grown  varieties  have 
been  held  in  prime  commercial  condition  throughout  the  storage  season  in  a 
temperature  of  35°  F.  when  carefully  picked,  and  handled,  and  stored  soon 
after  picking  ;  but  when  the  fruit  was  carelessly  handled,  or  the  storage  was 
delayed  in  hot  weather,  then  a  temperature  of  31°  to  32°  F.  was  required  to 
retard  the  ripening. 

*'  It  might  be  safe  to  use  a  temperature  of  34°  to  35°  F.  in  a  storage 
house  located  near  the  orchard,  in  which  the  fruit  may  be  stored  immediately 
after  harvesting,  but  for  general  commercial  apple  handling,  a  temperature 
as  low  as  32°  F.  is  needed  to  overcome  the  abuses  that  usually  arise  in 
picking,  packing,  and  shipping. 

'*  No  definite  investigations  have  been  made  by  the  Department  of 
Agriculture  as  to  the  effect  of  temperature  lower,  than  31°  F.  The  exact 
freezing  point  of  apples  has  not  been  determined,  but  it  is  below  this  point. 
It  may  possibly  vary  with  the  composition  or  condition  of  the  variety. 
Under  the  most  favourable  conditions,  apples  are  sometimes  commercially 
stored  at  30°  F.  without  injury,  but  31°  F.  should  be  considered  a  critical 
température,  below  which  it  is  unsafe  to  store  this  fruit,  except  in  houses  that 
are  properly  constructed,  and  in  which  the  temperature  is  maintained  uniform 
in  all  parts  of  the  rooms. 

"  A  pples  are  sometimes  frozen  in  the  storage  rooms  owing  to  a  consi- 
derable drop  in  the  temperature,  or  to  a  poor  distribution  of  the  cold  air.  If 
the  fruit  compartment  adjoins  a  freezer  room  and  the  insulation  is  poor,  the 
fruit  may  be  frozen  in  packages  piled  close  to  the  freezer  wall.  Apples 
placed  near  the  refrigerating  pipes,  or  near  the  cold-air  duct  where  it  enters 
the  loom,  may  be  injured  by  freezing,  if  the  plant  is  properly  installed  or 
managed  ;  or  if  the  piping  or  air  circulation  is  faulty,  the  temperature  at  the 
bottom  may  be  lower  than  that  at  the  top  of  the  room  ". 

Pears  do  not  come  forward  in  such  large  quantities  as  apples,  and  it  is 
doubtful  whether  there  is  ever  likely  to  be  a  large  trade  in  this  class  of  fruit. 

Pears  cannot  be  dealt  with  in  the  same  way  as  apples;  they  must  be 
eaten  just  when  quite  fit,  if  under-ripe,  they  are  not  nice,  and  very  soon  after 
I  hey  become  fit  for  eating,  they  begin  to  go  off.  Cold-storage-may  doubtless 
hold  them  in  suspense,  but  they  must  have  quick  sale  and  consumption  after 
they  are  taken  out  of  the  cold  chamber.  Where  grown  in  a  dry  climate,  or 
rather,  in  countries  where  there  Is  but  little  rainfall  whilst  they  are  maturing 
on  the  trees,  they  carry  very  well,  but  where  there  is  an  intermittent  rainfall 
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right  through  the  summer,  they  do  not  keep  well.  California,  Cape  Colony 
and  South  Australia,  are  countries  which  seem  to  suit  pears  very  well  ; 
Tasmania  produces  very  fine  fruit  but  the  softer  kinds  do  not  seem  to  carry 
so  satisfactorily,  except  when  the  summer  rainfall  has  been  light.  Softer 
fruits  such  as  Apricots,  Peaches,  and  Grapes  carry  very  well  from  Cape  Colony 
although  sometimes  somewhat  wasty,  the  bad  results  being  probably  due  to 
conditions  outside  the  cold  chambers  of  the  ships.  If  gathered  during,  or 
very  soon  after  rain,  they  are  too  "  sappy  "  and  they  may  also  be  affected 
by  exposure  to  the  heat  of  the  sun  after  being  packed.  There  may  be  a  great 
deal  more  in  this  question  than  would  at  first  appear  likely,  and  fruit  gathered 
before  sunrise,  after  sunset,  or  when  the  sun  has  not  much  power,  might 
have  a  much  better  chance.  The  effect  of  the  sun's  heat  on  bananas  has 
been  found  disastrous,  and  the  Hon.  W.  Fawcett  B.  Sc.,  F.L.S.,  a  gentleman 
(before  referred  to),  who  has  had  a  very  lengthy  connection  with  fruit  and 
plant  growing  in  Jamaica,  has  written  me  as  follows  :  —  "  Jamaica  banana 
planters  have  learnt  at  what  stage  to  cut  their  fruit,  and  they  never  allow  it 
to  be  exposed  to  the  sun  ;  there  is  now  no  difficulty  about  keeping  it.  But  it 
is  different  with  Citrus  fruit  when  placed  in  a  ship's  hold  ".  Very  much 
trouble  was  experienced  in  carrying  bananas  when  that  trade  first  started, 
but  since  more  care  has  been  exercised  in  gathering,  and  conveying  the  fruit 
to  the  ship,  as  many  as  60.000  bunches  (about  6.000.000  fruits),  are  carried 
in  the  cool  chambers  without  being  crated.  Particular  attention  is,  however, 
devoted  to  the  circulation  of  the  cold  air  in  the  holds,  and  that  really  seems 
to  be  always  a  matter  of  the  first  importance. 

This  paper  has  already  reached  great  length,  but  the  following  extracts 
from  a  report  made  by  the  Hon.  W.  Fawcett,  to  the  Governor  of  Jamaica,  as 
President  of  the  Jamaica  Agricultural,  Society  in  January  last,  seems  to  me  to 
be  of  considerable  interest  in  this  connection  : 

"  I  consider  it  important  for  a  thorough  investigation  of  the  subject  to 
have  daily  records  of  temperature  and  humidity  in  the  holds  and  insulated 
chambers  all  through  the  year,  and  also  a  report  on  the  condition  of  the  fruit 
in  each  place  as  it  is  taken  out  at  the  port  of  arrival. 

The  necessary  factors  for  successfully  placing  of  citrus  fruit  on  the  market 
are  three  :  (1)  personal  supervision  by  the  shipper,  of  every  detail  in  the  curing 
and  packing  ;  (2)  carriage  under  proper  conditions  to  port  of  shipment  ;  (3) 
carriage  under  proper  conditions  to  port  of  arrival.  The  first  factor,  viz.  the 
personal  supervision  of  the  shipper  of  every  detail  in  the  curing  and  packing- 
is  more  important  than  the  other  two  factors  ". 

After  alluding  to  the  packages,  the  best  ventilated  of  which  he  considers 
is  "  the  Florida  box  but  with  the  solid  sides  cut  up  so  that  the  box  becomes 
aerate",  he  continues  :  —  "  Included  under  this  head,  I  may  mention 


climatic  conditions,  which  the  shipper  is  bound  to  consider  as  much  as  the 
details  of  the  curing  process,  and  of  the  package,  for  if  the  weather  is  very  wet 
the  fruit  is  loade  d  with  super  abundant  moisture  which  interferes  with  the 
curing  and  renders  it  more  liable  to  rot  ". 

Dealing  with  factor  2,  he  states  that,  some  citrus  fruit  arrives  from  out- 
ports  on  Saturday  or  Monday  after  having  been  carried  4  or  5  days  in  a 
coastal  steamer,  and  is  kept  in  the  quay  shed  until  Wednesday,  before  being 
placed  on  board  the  Ocean  steamer.  He  thinks  "  it  is  quite  possible  that 
unless  the  packing  has  been  perfect  in  every  way,  much  of  this  fruit  has 
begun  to  decay  before  being  put  on  board  ". 

On  factor  3  he  reported  :  —  "  There  are  several  points  to  consider  here 
which  are  necessary  to  success  ;  (a)  absence  of  unsound  fruit,  (b)  temperature, 
(c)  ventilation,  (d)  dryness  of  atmosphere. 

(a)  Unsound  fruit  affects  fruit  packed  near  it,  and  may  render  the  whole 
cargo  unmarketable. 

(b)  Temperature  :  Citrus  fruit  is  carried  in  the  direct  Line  steamers  in 
ventilated  holds,  and  in  insulated  chambers.  The  temperature  of  the  hold  is 
said  to  be  not  more  than  two  degrees  higher  than  that  of  the  air  and  water, 
and  may  be  about  the  same  temperature.  After  five  or  six  days  from  Jamaica, 
the  temperature  of  air  and  water  has  fallen  considerably,  especially  during 
the  months  of  January  to  June  inclusive,  as  there  is  a  large  amount  of  ice  in 
the  Atlantic,  and  when  the  sun  is  north  of  the  Equator,  the  winds  are  from 
the  north  and  are  always  cold.  Sometimes  in  one  night  there  is  a  fall  of 
temperature  of  10  degrees. 

After  the  arrival  of  the  direct  Line  steamer  in  Kingston,  the  insulated 
chambers  are  cooled  down  for  48  hours  during  Monday  and  Tuesday.  But 
the  temperature  rises  again  with  the  stowage  of  fruit,  caused  by  the  presence 
of  a  large  number  of  labourers,  by  opening  the  chambers  to  the  outer  air, 
and  by  the  high  temperature  of  the  fruit  and  packages.  So  that  when  the 
steamer  sails,  the  temperature  of  the  chambers  is  as  much  as  75  degrees  to 
80  degrees  F.  This  temperature  is  gradually  lowered  about  5  degrees  a  day 
until  it  reaches  52  degrees. 

Grape  fruit  are  not  affected  by  a  high  temperature,  and  appear  to  traveil 
in  the  hold  quite  as  well  as  in  the  insulated  chambers.  Oranges  also,  are  not 
affected  by  a  high  temperature,  so  long  as  the  ventilation  is  good,  and  the 
atmosphere  is  dry. 

During  July,  August,  and  September,  some  shippers  prefer  to  send  their 
oranges  in  the  hold,  as  they  ripen  and  colour  on  the  voyage,  but  during 
October  and  November  the  insulated  chamber  is  preferred. 

(c)  Ventilation  :  There  is  always  a  current  of  cold  air  circulating  in  the 
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insulated  chamber.  The  hold  is  provided  with  wind  sails,  so  fixed  that  air 
is  driven  down  to  the  bottom  of  the  hold,  and  passes  up  and  out  of  other 
shoots.  So  far  as  I  could  see,  arrangements  for  ventilating  the  hold  appeared 
to  be  effective,  if  the  packages  of  fruit  are  not  stowed  too  close  ;  but  if  a  large 
number  of  boxes  go  at  the  same  time,  say, 7.000  or  8.000,  the  ventilation  may 
possibly  be  interfered  with,  and  the  fruit  will  consequently  suffer. 

(d)  Dryness  of  atmosphere  :  This  is  an  essential  condition  of  success 
when  the  temperature  is  high.  If  the  atmosphere  is  hot  and  damp,  and  there 
is  not  much  ventilation,  every  encouragement  is  given  to  the  growth  of  fungi. 
If  the  temperature  is  suddenly  reduced,  either  naturally,  when  the  steamer 
passes  out  of  the  warm  Gulf  stream  right  into  the  cold  Labrador  current; 
or  accidentally,  perhaps  through  something  going  wrong  in  the  cooling 
machinery,  leading  first  to  a  rise  in  temperature,  and  then  again  a  sudden 
drop,  dew  is  deposited  on  the  fruit,  ajfeé  it  begins  to  rot 
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Records  of  the  early  attempts  to  carry  perishable  articles  on  the  seas  are 
exceedingly  fragmentary.  In  1799,  a  small  sailing  vessel  was  chartered  to 
convey  a  cargo  of  ice  from  the  city  of  New- York  to  Charleston,  South  Caro- 
lina. It  was  repeated  at  irregular  intervals  in  the  course  of  the  following  ten 
years,  most  of  the  ventures  proving  unprofitable.  Beginning  in  1812,  and 
attaining  its  greatest  development  by  1834,  American  ice  was  shipped  to  the 
West  Indies,  South  America,  India,  and  the  East  Indies  and  this  trade  conti- 
nued until  about  1880,  when  the  development  of  practical  ice  machines  gave 
an  impetus  to  the  production  of  artificial  ice  in  the  tropics,  and  proved  the 
death  blow  of  exportation  of  ice  from  the  United  States.  In  1845,  Dr,  John 
Gorrie  of  New  Orleans,  prepared  the  way  for  the  first  serious  efforts  towards 
installing  ice  machines  on  sea-going  vessels,  but  nothing  of  importance  was 
accomplished  until  1875,  when  Prof.  Carl  Linde  of  the  University  of  Munich, 
introduced  tho  first  ammonia-compressing  machine,  which  with  improve- 
ments now  constitutes  one  of  the  leading  systems  in  use  on  the  modern  ocean 
steamships;  although  a  few  years  previous  a  Mr.  August  Morris,  a  wealthy 
Australian,  attracted  public  attention  to  the  importance  of  perfecting  methods 
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by  which  fresh  meats,  of  which  there  was  an  abundance  in  Australia,  could 
be  transported  to  England  in  sound  condition.  He  interested  others  in  his 
idea,  and  it  is  variously  estimated  until  his  experiment  proved  practical,  that 
upwards  of  S  1.000.000  were  spent  and  it  was  not  until  1880  that  Australian 
mutton  in  volume  was  landed  in  the  London  market  in  sound  condition. 
There  are  three  different  systems  in  general  use  on  board  ships,  known  as  the 
air,  ammonia,  and  carbonic  anhydride  compression  processes.  Lack  of  space 
does  not  admit  of  describing  the  technical  operation  of  the  different  systems 
and  to  those  most  interested  in  the  mechanical  workings  of  the  different  sys- 
tems an  accurate  and  detailed  description  can  be  found  in  a  paper  by  Mr.  R. 
Balfour,  English  Surveyor  to  Lloyds  Register,  as  it  appeared  in  the  June  1903 
issue  of  a  prominent  Chicago  refrigerator  journal  known  as  "Ice  Refrigeration". 
A  crude  idea  of  the  systems  is.  that  holds  or  boxes  containing  the  produce  are 
cooled  down  by  either  air  conduits  placed  where  required,  through  which  the 
air.  first  cooled  down  to  a  certain  degree,  is  forced  by  fans  either  driven  by 
electricity,  or  steam  engines,  first,  by  driving  the  air  through  one  conduit  and 
withdrawing  it  through  another  :  or  by  the  pipe  coil  method,  pipes  being 
distributed  throughout  the  boxes  or  holds,  through  which  a  solution  of  brine  is 
p  impel  foag  enough  to  lower  the  temperature  to  the  point  at  which  the  boxes, 
or  hoids  are  desired  to  be  kept.  As  far  as  the  systems  themselves  are  con- 
cerned, litll  >  if  any.  improvement  can  be  suggested,  and  when  produce  is  deli- 
vered out  of  condition,  which  is  of  rare  occasion,  the  fault  seldom  lies  with 
the  system  of  refrigeration,  rather  to  carelessness  in  attention  to  the  workings 
of  the  machinery,  improper  stow  age,  or  poor  transportation  qualities  of  the 
article  itself. 

The  development  of  practical  refrigeration  on  ocean  steamships  was  pre- 
cede<  I  by  t  h*  •  a]  ws  y  refrigerator  car,  for  the  products  of  the  farm  are  naturally 
grown  at  considérable  dislance  from  tidewater,  and  the  first  idea  was  to  solve 
the  problem  of  Railway  transportation!;  the  idea  of  transporting  products  in 
ice  feoxes  h  <  H  one  point  to  another  in  the  United  States,  originated  with  the 
late  Mr.  P.  T).  Armour  of  Armour  and  C°,  meat  packers  of  Chicago,  and  out 
of  hi-  experi  nents  has  grown  a  traffic  that  has  revolutionized  man's  food 
problem.  Properly  speaking  the  primitive  invention  was  not  a  refrigerator  car 
at  all  ;  simply  a  big  ice  box  on  wheels,  with  the  meat  heaped  upon  the  ice. 
Througfa  hiio-  a  Mr.  Hammond,  then  of  Detroit,  Michigan,  began  in  1891  what 
proved  lo  be  the  first  fairly  successful  experiments  in  the  building  of  this 
riase  of  car.  The  meal  was  suspended  from  the  rafters  and  ceiling,  with  the 
roui1  that  1  heil  the  car  was  in  motion  and  going  around  curves,  the  halves 
of  meal  were  sel  -winging  like  pendulums,  and  finally  communicated  their 
motion  to  the  or.  causing  in  some  cases  wrecks  on  the  railways.  The  next 
sh  p  in  the  ev<  lutionary  process  was,  that  of  partitioning  off  one  end  of  the 
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car  into  an  ice  bin,  the  meat  being  suspended  in  the  body  of  the  car  in  a 
proper  manner.  This  was  a  decided  improvement,  but  the  true  principle  of 
car  refrigeration  was  not  found  for  several  years  after,  when  it  was  discovered 
that  a  draft  of  air  passing  through  a  bunker  or  ice  chest  in  the  upper  corner 
of  the  car,  becomes  chilled  so  that  it  is  heavier  than  the  air  which  it  meets 
and  consequently  it  drops  down,  circulating  through  the  car,  and  finally,  after 
it  has  lost  its  chill  and  become  lighter  than  the  incoming  current,  rises  and 
passes  out  of  the  ventilator.  Thus  a  current  of  fresh  chilled  air  is  constantly 
circulating  about  the  meat  which  is  securely  racked,  and  does  not  touch  the 
ice  at  all. 

It  was  difficult  to  convince  the  Railway  officials  of  the  practicability  of 
the  new  car,  and  for  many  years  they  steadfastly  refused  to  build  such  class 
of  equipment.  This  compelled  the  meat  packers  to  build  them  on  their  own 
account  and  out  of  this  fact  has  grown  the  great  system  of  private  refrigerator 
cars.  Later,  the  Railways  themselves  built  these  cars  so  that  to-day  in  the 
domestic  trade  of  the  United  States  all  perishable  articles  are  transported  by 
these  means,  for  out  of  the  carriage  of  meats  grew  up  a  traffic  in  dairy  pro- 
ducts, fruits  and  vegetables.  As  one  evolutionary  movement  leads  to  another 
so  came  the  inauguration  of  the  cold  storage  warehouse  —  to  take  care  ot  the 
perishables  awaiting  shipment  or  consumption.  There  are  no  authentic 
records  as  to  the  amount  of  cold  storage  warehouse  joom  in  the  United  States, 
but  competent  authorities  estimate  the  quantity  at  one  hundred  and  fifty  mil 
lion  cubic  feet,  and  some  of  the  private  refrigerator  car  companies  have  an 
equipment  as  high  as  twelve  thousand  cars.  The  refrigerator  car  was  des- 
tined to  more  than  revolutionize  the  meat  industry.  It  was  to  place  upon 
the  tables  of  the  people  in  the  cities  and  towns,  delicate  delicious  fruits,  berries, 
and  vegetables  grown  in  remote  localities,  as  it  had  already  brought  to  them 
the  fresh  meats  from  the  prairies  and  ranges.  As  far  as  his  dinner  table  is 
concerned,  man  now  knows  no  seasons  or  climates;  for  the  inhabitant  of  the 
tropics  has  fresh  meats  daily,  and  he  of  the  frigid  country,  is  served  witli  the 
fruits  and  vegetables  of  the  Southern  climes. 

Practical  vehicles  for  Railway  transportation  having  been  solved,  it  was 
but  a  step  to  the  sending  of  fresh  meats  to  foreign  countries.  The  demon- 
strated success  on  land  did  not  convince  the  shipowner  that  he  was  yet  justi- 
tified  in  going  to  the  expense  of  installing  engines  and  boxes  in  his  steamers, 
for,  while  success  in  transporting  by  land  for  a  matter  of  three  or  four  days 
was  seemingly  practical,  yet  when  it  came  to  a  voyage  by  sea  of  ten  or  more 
days,  he  was  probably  justified  in  hesitating  in  accepting  such  revolutio- 
nary ideas.  This  compelled  the  meat  packers  to  assume  the  risk  of  the 
venture  and  at  their  own  expense  they  installed  (he  machinery  ami 
boxes  in  many  the  ocean  carriers  then  engaged  in  the  North  Atlantic 
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trade.  A  few  years  later,  the  practicability  of  ocean  refrigeration  having 
been  demonstrated,  the  machinery  and  boxes  originally  installed  by  the 
meat  packers  were  purchased  by  the  Steamship  Companies,  and  now  no 
new  or  modern  regular  line  steamer  built  for  the  North  Atlantic  trade  is 
without  facilities  for  transporting  perishable  merchandise  in  commercial 
quantities.  American  fresh  beef  is  shipped  almost  wholly  to  England.  From 
the  United  States,  North  Atlantic,  and  Canadian  ports  there  are  twelve  lines 
making  a  specialty  of  this  class  of  traffic.  Upwards  of  sixty  steamers  of 
these  lines  are  equipped  with  modern  refrigerating  machinery  and  boxes,  with 
a  capacity  of  from  five  hundred  and  fifty  to  forty  five  hundred  measurement 
tons  each,  and  averaging  about  one  thousand  tons  to  the  boat;  a  supply 
of  space  far  in  excess  of  the  demand,  but  as  facilities  to  do  business  are 
offered,  trade  naturally  follows,  for  little  by  little  new  products  are  experi- 
mented in,  so  that  the  exportation  of  perishables  from  the  United  States  and 
Canada  is  becoming  more  and  more  diversified.  These  facilities  are  foste- 
ring a  growing  trade  in  other  classes  of  fresh  and  mild  cured  meats,  vege- 
tables, fruits,  dairy  products,  fish  game  and  poultry.  Some  ships  are  equipped 
with  boxes,  known  as  climbers,  which  take  in  two  decks  of  the  ship.  To 
load  fresh  beef  into  these  boxes  is  much  more  expensive  than  the  ordinary 
shaped  refrigerator,  owing  to  the  fact  that  the  quarters  are  usually  hung  on 
very  long  hooks  and  a  staging  has  to  be  erected  to  hang  the  top  tiers.  The 
ordinary  beef  box  is  about  six  feet  in  height  and  to  obtain  the  best  stowage  is 
equipped  around  the  walls  with  what  is  known  as  tables,  under  and  on  which 
the  forequarters  are  stowed,  the  longer  and  heavier  pieces  being  hung  in  the 
middle.  Of  late  years,  it  has  been  the  custom  to  use  dividers  in  the  stowage 
to  insure  a  free  circulation  of  air,  thus  keeping  the  meat  firm.  The  tempe- 
ratures carried  vary,  according  to  the  location  of  the  box,  time  of  the  year 
when  shipment  is  made,  and  general  carrying  ability  of  the  box,  based  on 
previous  experience.  In  the  winter  the  temperature  of  boxes  carrying  chilled 
meats  from  the  United  States  usually  ranges  about  30°  Fahrenheit,  but  in  the 
summer  when  the  water  becomes  warmer  and  the  general  conditions  are  less 
favorable  it  is  often  necessary  to  bring  the  temperature  down  as  28^2°  Fahr. 
or  even  28°.  The  desire  to  export  fresh  meats  was  the  father  of  all  ideas  of 
refrigerating  transportation,  both  by  land  and  sea,  and  it  now  forms  the  gre- 
ater proportion  of  the  shipments  of  perishables  by  sea  and  it  is  likely  for  some 
years  to  come  to  be  the  largest  factor  in  ocean  refrigerating  transit.  A  his- 
tory of  a  single  consignment  from  the  live  animal  to  the  consumer's  table  is 
of  interest.  Chicago  is  the  principal  seat  of  the  meat  packing  industry. 
Cattle  are  bought  there  on  Monday,  killed  on  Tuesday,  kept  in  coolers 
after  slaughtering  for  about  ninety  hours,  particular  care  being  taken  in  the 
reduction  of  temperatures,  so  as  to  have  it  shipped  out  at  31°  Fahr.;  it  is  then 
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loaded  on  cars  late  Thursday  night  or  Friday  morning*  The  time  consumed 
in  raihvay  transit  to  the  North  Atlantic  port  from  whence  all  the  refrigerator 
ships  operate,  averages  about  sixty-five  hours.  Cars  are  run  along  side  Of  the 
ship,  or  if  the  vessel  is  not  at  a  railway  pier,  (hey  are  floated  alongside  by 
lighters  on  the  following  Monday,  loaded  the  same  night  for  a  Wednesday 
sailing  and  on  the  following  Wednesday  the  beef  never  having  been  exposed, 
except  for  a  few  minutes  without  refrigeration,  is  for  sale  to  English  dealers 
from  the  ship's  boxes  and  if  transported  again  to  interior  points  is  transferred 
into  specially  constructed  ventilated  vans  for  final  disposition  by  the  small 
retailer  to  his  consuming  clientele. 

The  ample  facilities  offered  by  the  ocean  transporta  lion  companies  from 
the  United  States  and  Canada  to  England,  has  fostered  a  growing  trade  in 
mild  cured  hams,  bacon,  pork  and  the  offal  of  the  animal,  such  as  livers, 
tongues,  hearts  and  other  edible  parts  of  the  animal,  that  go  to  make  up  the 
delicacies  of  one's  table.  Separate  compartments  are  set  aside  for  this  class 
of  traffic  because  it  requires  varying  degrees  of  temperatures.  The  pork  and 
offals  being  shipped  at  about  20°  Fahr.  while  the  bacon  and  hams  are  carried 
at  several  degrees  above  the  freezing  point.  As  one  invention  leads  into 
another,  so  the  refrigerating  machinery  has  made  it  possible  to  reduce  the 
temperatures  in  other  compartments  of  ocean  ships.  P>y  a  system  known  as 
the  Sirocco  fans,  which  is  nothing  other  than  forcing  the  exhaust  from  refri- 
gerator boxes  into  other  compartments,  cool  temperatures  can  be  maintained 
for  articles  not  requiring  actual  refrigeration,  but  a  temperature  below  that 
ordinarily  existing  in  the  ship's  holds.  The  Sirocco  fan  system  is  now  quite 
freely  installed  in  the  English  ships  plying  between  Montreal  and  England  ; 
for  Canada  is  a  large  producer  of  dairy  products,  apples,  fish,  and  game,  and 
supplies  her  Mother  country  with  large  quantities  of  these  articles.  The 
ability  to  vary  the  temperatures  in  the  refrigerating  chambers  of  a  ship's 
various  refrigerator  boxes,  and  the  Sirocco  fan  system,  enable  a  shipper  to 
transport  merchandise  in  any  degree  he  desires,  suitable  to  the  nature  of  (he 
product.  In  the  cold  storage  chain  hers  if  necessary  the  temperature  can  be 
brought  down  to  lo°  Fahr.  or  they  'may  be  carried  in  some  of  the  boxes  as 
high  as  45°  or  even  o0l)  Fahr.  and  if  a  higher  degree  is  desired  the  Sirocco 
fanned  compartments  are  available.  The  excessive  supply  of  space  and  the 
consequent  competition  among  the  steamship  lines  from  the  United  Stales 
has  brought  the  rate  of  freight  for  transportation  in  refrigerators down  to  a 
low  figure,  one  not  al  all  coinmensura te  w  ilh  the  revenue  on  cargo  taken  in 
ordinary  stowage,  w  hen  (he  cos!  of  equipping,  maintaining,  and  operating 
the  boxes  and  machinery  is  considered,  as  well  as  the  space  lost  in  the  ship 
lor  installing  the  necessary  facilities.  Fresh  meat  space  is  engaged  from  the 
United  States  ports  on  I  he  basis  of  the  gross  or  outside  space  occupied  by  the 
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boxes,  the  rate  ranging  from  len  shillings  to  fifteen  shillings  per  forty 
cubic  feet,  according  to  competitive  conditions,  and  the  English  port  to  which 
it  is  destined.  Worked  out  into  cents  per  one  hundred  lbs,  on  the  actual 
beef  carried,  the  rate  varies  from  fifty  to  sixty-live  cents  per  hundred  pounds 
The  cost  of  loading  and  discharging  is  borne  by  the  shipper,  which,  with  the 
cosl  ui  railway  transportation  from  the  interior  to  tidewater  makes  the  cost 
for  through  transportation  from,  say  Chicago  to  Liverpool,  at  about  one  and  a 
quarter  cents  per  pound.  From  the  transportation  companies'  point  of  view, 
the  figure  is  reasonable  and  admits  of  little,  if  any,  reduction  if  the  business 
is  to  be  conducted  on  a  Jiving  basis.  On  the  other  hand,  from  the  meat 
packers,  point  of  view,  the  rale  is  high,  because  Argentina,  his  greatest  com- 
petitor in  the  English  market  has  her  chilled  meats  delivered  in  England  at 
three  quarters  of  a  cent  per  pound,  because  in  Argentina  the  abattoirs  are 
mostly  located  on  the  River  Plate,  convenient  to  the  ships,  and  all  cost  of 
railway  transportation  on  the  finished  article,  is  saved.  Dairy  products,  boxed 
meais  and  game  are  shipped  from  the  United  States  ports  in  refrigerators,  at 
rales  only  seven  shillings  and  six  pence  to  ten  shillings  per  ton  2.240  lbs., 
according  to  class  of  freight  stowage  and  temperature,  higher  than  the  rate 
on  the  same  cargo  when  stowed  in  the  ordinary  holds  of  the  ship.  Because 
of  its  more  delicate  nature  and  more  bulky  stowage,  the  refrigerator  rates  on 
fruit  are  approximately  100  0  greater  than  when  ordinary  ships  hold 
stowage  is  given.  In  the  case  of  all  the  articles  mentioned,  the  rate  of  freight 
when  figured  into  the  actual  cost  of  the  article  itself  is  infini  tesimally  small. 

lally  is  this  true  when  it  is  considered  that  the  facilities  offered  make 
no  nation  dependent  upon  itself  for  its  highest  grade  table  products.  As  the 
refrigerator  car,  as  first  practically  used  in  the  United  States  caused  to  be 
built  cold  storage  warehouses  throughout  that  country,  and  later,  inaugurated 
similar  facilities  for  the  carriage  of  perishables  to  distant  countries  by 
steamers,  so  now  has  grown  up  as  a  natural  evolution  cold  storage  ware- 
houses at.  or  near  the  terminais  in  all  the  principal  English  seaports,  and 
little  by  little  are  these  facilities  being  extended  to  some  of  the  Continental 
seaports,  although  the  Continental  merchant  has  not  yet  appreciated  as  fully 
as  Ihe  Englishman  the  possibilities  in  the  American  food  products.  The 
transatlantic  ship>  are  now  in  connection  with  the  American  Railways 
carrying  packing  house  and  dairy  products,  fruits,  game  and  fish  from  all 
interior  points  of  Ihe  United  States  and  Canada  into  cold  storage  warehouse 
in  England  without  a  single  lapse  in  refrigeration  except  the  few  moments  to 
deliver  from  alongside  car  into  ships  refrigerators  and  from  ship  to  ware- 
house. This  is  a  new  epoch  marked  in  the  history  of  transportation.  British 
importers  are  now  able  to  place  on  their  markets  perishable  produce  in  as 
perfect  a  condition  as  when  it  left  the  American  farm,  orchard,  or  ranch,  and 
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done  in  a  time  in  transit  which  is  less  than  that  consumed  by  the  most  rapid 
passenger  conveyance,  thirty  or  forty  years  ago. 

The  same  obstacles  which  confronted  the  meat  packer  in  trying  to  induce 
the  Railways  and  Steamship  companies  to  adopt  his  ideas  of  refrigerated  cars 
and  boxes  were  also  found  in  the  early  attempts  to  introduce  American  killed 
beef  in  the  English  market.  It  was  inconceivable  to  the  ordinary  layman's 
mind  that  beef,  killed  and  prepared  over  four  thousand  miles  away,  could 
possibly  be  transported  and  delivered  on  his  table  in  a  palatable  and  fresh 
state.  Finding  the  imported  article  cheaper  than  the  home  grown  the 
English  .dealer  at  times  palmed  off  the  American  product  as  prime  home- 
grown, with  none  of  his  customers  any  the  wiser,  but  the  American  packer 
believing  in  the  high  quality  of  his  product  fought  against  this,  for  they 
believed,  in  the  end,  the  superior  quality  of  the  American  corn-fed  cattle 
would  insure  on  its  own  merits  a  kindly  reception  and  place  in  the  English 
markets.  In  the  end  his  judgment  proved  right,  for  it  to-day  ranks  with 
the  home-grown  article,  and  commands  a  price  nearly  equal.  However, 
in  1900,  Argentina  began  experiments  in  the  shipments  of  chilled  and  frozen 
beef  to  England,  but  because  of  the  necessity  of  crossing  the  tropics  and  the 
long  voyage,  the  early  ventures  were  unprofitable,  but  in  later  years  improv- 
ed refrigeration  and  an  increased  knowledge  of  the  methods  of  handling  has 
made  the  Argentina  beef  a  serious  competitor  of  the  American.  So  for  a 
trade  not  too  discriminating  the  South  American  product  meets  many 
demands  heretofore  supplied  by  the  United  States.  So  long  as  the  Argen- 
tina cattle  are  grass  fed  their  beef  will  never  supplant  that  from  North  Ame- 
rica but  the  extent  of  their  competition  and  an  idea  of  the  magnitude  of  the 
ocean  traffic  in  chilled  and  frozen  meats,  the  following  table  is  given  to 
show  the  number  of  quarters  shipped  by  each  nation. 


No  of  quarters. 

1907. 

1906. 

1905. 

Chilled  beef  U.  S.  .  . 

1.343.113 

1.347.802 

1.240.114 

Chilled  beef  So.  Am. 

391.666 

416.666 

363.088 

Frozen  beef  So.  Am. 

1.321.110 

1.314.703 

1.168.133 

Frozen   and  Chilled, 

total  So.  Am.  .  .  . 

1.712.77(1 

1.731.369 

1.531.331 

No  of  quarters, 

1904. 

1903. 

1902. 

Chilled  beef  U.  S.  .  . 

1.331.020 

1.496.622 

1.272. 4 H 

Chilled  beef  So.  Am. 

192.777 

127.222 

8  i.4  H 

Frozen  beef  So.  Am. 

789.109 

565.642 

488.87(1 

Frozen  and  Chilled, 

total  So.  Am.  .  .  . 

981.886 

692.864 

573.320 

Since  1880  England  has  imported  large  quantities  of  frozen  mutton. 
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Statistics  compiled  and  published  by  Messrs.  Wecldel  and  Go.  in  their  «  Review 
of  the  Frozen  Meat  Trade  »  give  some  idea  of  the  growth  and  enormity  of 
this  trade. 

Year.  Australia.  \e\v  Zealand.  River  Plate.       Total  No.  Carcasses. 

1880.  ~400  »  »  400 

1885.  95.051  492.269  190.571  777.891 

1890.  207.984  1.533.393  1.196.531  2.937.908 

1895.  1.005.503  2.412.331  1.615.795  5.033.629 

1902.  724.297  3.668.061  2.827.496  7.219.854 

In  addition  to  above,  an  enormous  and  increasing  trade  is  also  done  in 
the  carriage  of  frozen  and  chilled  beef,  rabbits,  dairy  produce  and  fruit. 
There  is  in  the  neighbourhood  of  two  hundred  vessels  with  a  capacity  of 
nearly  nine  and  a  half  million  carcasses  engaged  in  above  trade.  Some  of 
these  vessels  are  equipped  to  carry  full  cargoes  with  capacities  as  high  as  one 
hundred  and  fifty  thousand  carcasses,  but  much  comes  in  regular  liners 
partly  equipped  with  refrigerators  similar  to  the  steamers  engaged  in  the 
meat  trade  in  the  North  Atlantic.  England's  dependence  upon  other  countries 
for  her  food  products  has  caused  her  to  be  more  liberal  in  her  food  experi- 
ments, but  that  her  imports  of  all  kinds  of  meat  products  from  the  United 
States  has  doubled  in  the  last  fiften  years  is  a  live  testimony  to  the  fact,  that 
she  finds  no  serious  objection  to  the  quality,  condition,  or  healthfulness  ot 
the  products  of  the  animals  grown  on  the  American  farm.  Great  Britain  is 
the  United  States  best  customer  for  meats  of  all  kinds,  her  markets  absorbing 
arbout  one  hundred  and  fifty  millions  of  dollars'  worth  of  American  fed  ani- 
mals or  their  product  in  a  single  year. 

Continental  Europe  ought  to,  and  would,  under  proper  cultivation,  fur- 
nish a  vast  outlet  for  the  classes  of  meats  for  which  there  is  least  demand  in 
the  United  States  and  Great  Britain.  The  masses  of  the  people  in  Continen- 
tal Europe  are  practically  without  beef  at  times.  Horse  meat  is  a  recognized 
article  of  commerce  there.  The  working  man  would  be  delighted  with  cuts 
that  the  American  working  man  can  afford  in  his  affluence  to  pass  by.  A 
market  for  literally  millions  of  American  cornfed  hogs  would  be  provided  in 
Germany,  France  and  other  Continental  European  countries,  if  it  were  not 
for  the  restrictions  upon  imports  from  America.  The  possibilities  of  this 
foreign  market  are  emphasized  by  a  statement  recently  prepared  by  one  of 
the  most  careful  statisticians  in  the  United  States  as  follows  : 

Twenty-five  years  ago  France  had  one  hundred  and  eighty-eight  head  of 
live  ^fock  per  one  thousand  acres  of  her  area.  She  now  has  one  hundred 
and  sixty-four.  Germany,  a  quarter  of  a  century  ago,  had  three  times  as  many 
sheep  per  head  of  population  as  now.  The  Fatherland  now  has  fewer  cattle 
per  capita  than  then.    Holland  and  Switzerland  have  only  one  half  as  many 
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sheep  per  head  of  population  now  as  they  had  tw  o  and  a  half  decades  ago 
and  Belgium  only  a  fourth  as  many.  These  figures  showing  the  decrease  of 
edible  animals  is  farther  accentuated  when  it  is  remembered  that  the  popu- 
lation of  the  principal  countries  of  Continental  Europe  has  in  the  past  twen- 
ty-five years  increased  twenty-four  per  cent.  The  price  of  meats  in  Continental 
Europe  averages  one  hundred  per  cent  higher  wholesale,  than  similar  meats 
sell  for  in  the  United  States,  and  thirty  to  fifty  per  cent  higher  lhan  they  do  in 
England,  even  in  the  face  of  the  fact,  that  labor  is  paid  less  than  either  in 
Great  Britain,  or  the  United  States.  The  result  is  inevitable,  the  masses  of 
the  Continental  nations  must  desist  from  eating  meat,  or  pay  extravagant 
prices  for  this  necessary  staff  of  life. 

The  restrictions  which  hold  back  Americans  from  supplying  this  tre- 
mendous potential  market  in  Continental  Europe  are  of  various  kinds  — 
unreasonable  tariffs,  restrictive  regulations  as  to  the  form  in  which  meals 
shall  be  shipped,  unreasonable  regulations  as  to  inspection,  and  absolute 
prohibition.  The  restrictive  regulations  as  to  the  form  in  which  the  meats 
are  imported,  and  inspected  are  ostensibly  given  out  for  Hie  public  health  am  I 
good.  How  ridiculous,  when  England,  in  a  decade  and  a  half,  lias  doubled  her 
importation  of  American  meats  and  meal  products.  The  eighty-five  millions 
of  inhabitants  of  the  United  States  are  thriving  on  the  same  product  that 
Continental  Europeans  refuse,  and  eating,  per  capita,  more  nourishing  animal 
product  at  a  less  price  per  pound.  Germany  practically  prohibits  the  impor- 
tation of  live  cattle  from  the  United  States,  the  excuse  being  given,  that  it  is 
to  protect  their  caille  against  infection  from  diseased  American  cattle.  As  a 
matter  of  fact,  American  cattle  are  far  fiver  from  disease  than  the  German 
<-aill<\  or  the  cattle  of  any  country  from  which  Germany  draws  her  supply. 
American  cattle  are  better  cared  for  than  arc  European  cattle;  they  have 
more  room  ;  they  run  out  of  doors  on  ranges  instead  of  being  confined  to 
restricted  quarters,  as  so  many  European  cattle  are.  Official  reports  of  I  Jolted 
SUites  Government  inspection  officials  at  the  large  meat  packing  cenh<> 
show,  thai  less  than  one  per  cent  of  American  beef  cattle  are  infected.,  and 
those  are  condemned  by  the  Government  and  never  used  for  human  food. 
The  prohibition  is  bated  Largely  upon  ignorance  of  the  true  conditions  in 
America,  and  upon  this  ignorance,  the  agrarian  influence  has  been  able  to 
pass,  and  uphold  laws,  which  are  bearing  a  hardship  upon  the  masses  of 
working  people.  J  le,  who  most  needs  the  stimulant  of  an  animal,  food 
cannot  afford  to  buy  it. 

In  United  States  all  animals  for  food  purposes  are  now  killed  and 
prepared  for  market  under  Government  inspection,  first,  as  to  health  of  the 
animal,  then  the  cleanliness  and  sanitation  of  the  abattoir,  and,  lastly,  the 
manner  of  packing  for  the  market.    Jl  would  be  poor  business  policy  on  the 


—  763  — 


pari  of  the  meat  packers  bo  distribute  diseased  or  uncleanly  food  products, 
tortile  American  is  quick  to  resent  unfair  business  methods,  and  popular 
disfavor  would  ruin  the  man  who  tried  it.  But  were  he  willing,  tiie  United 
Stales  Government  would  not  permit  it,  because  of  ils  stringent  régulai  ions 
under  the  Pure  Food  Law  Acts.  Every  Government  inspector  of  animals  is 
a  graduate  of  a  recognized  veterinary  College.  Every  appointee  for  other 
class  of  inspectors  is  appointed  based  on  competency,  not  political  influence, 
and  there  is  no  laxity  in  the  performance  of  every  servant's  duties.  Are 
cattle  in  Continental  Countries  when  slaughtered  in  remote  parts  of  the 
country  first  examined  by  a  Government  veterinary  ?  Boes  an  official  of  the 
Government  examine  the  place  where  the  animal  is  killed  to  insure  cleanli- 
ness and  sanitation  ?  Is  the  food  stored  and  packed  in  the  most  modern 
and  sanitary  fashion  ?  It  is  safe  to  say  it  is  not.  Ignorance  and  selfishness 
is  costing  the  masses  of  Continental  Europe  a  good  cheap  nutritious  food  and 
the  American  farmer  and  packer  a  large  market. 

The  trade  second  in  importance  to  meat  is  fruit.  The  history  of  the 
initial  attempts  to  transport  deciduous  and  other  delicale  fruit  in  refrigera- 
tors, and  the  conditions  now  surrounding  it.  are  given  in  an  interesting  article 
by  Mr.  Wm.  A.  Taylor,  Assistant  Pomologist  of  the  United  Slates  Agricul- 
tural Department,  in  the  Department  of  Agriculture  Year  book  for  1900, 
extracts  from  winch  are  quoted  as  follows  : 

«  Shipments  of  huit  in  mechanical  refrigeration  on  steamers  do  nol 
appear  to  have  been  made  until  after  the  Australian  meal  trade,  which  began 
in  1880,  was  well  established.  Small  quantities  of  apples  were  forwarded 
in  connection  with  consignments  of  frozen  mutton  from  lime  to  lime.  These, 
reaching  London  in  the  spring,  when  fruit  was  scarce,  brought  high  prices, 
and  on  May  o,  1888,  the  Peninsular  and  Oriental  Company's  steamer  Oceana 
sailed  from  Melbourne  with  500  tons  of  Australian  and  Tasmanian  apples  in 
refrigeration,  as  an  experimental  shipment.  These  reached  London  June  12, 
mostly  in  sound  condition,  and  marked  the  beginning  of  commercial  fruit 
refrigeration  on  the  ocean.  Later  shipments  included  pears  and  oranges, 
both  of  which  fruits  go  through  in  fail-  condition  when  properly  handled, 
notwithstanding  the  fact  that  the  trip  requires  thirty-seven  to  forty  days,  and 
involves  the  crossing  of  the  torrid  zone.  The  fact,  that  the  fruit  is  shipped 
fresh  from  the  tree,  and  can  be  allowed  to  ripen  slowly  while  in  transit,  sim- 
plifies ihe  problem  somewhat,  however,  as  a  temperature  of  10  degrees  is 
found  to  be  low  enough  to  protect  against  too  rapid  ripening.  The  trade  is 
ve I  limited  to  apples,  pears,  and  oranges,  though  some  shipments  oi  grapes 
have  gone  through  in  sound  condition.  From  the  Cape  of  Good  Hope,  small 
shipments  lo  London  of  peaches,  plums,  neelai  ines,  pears  and  grapes  have 
been  made  since  iX(M  wilh  varying  success,  latterly,  with  almost  uniformly 
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good  results,  both  as  lo  condition  of  fruit  on  arrival,  and  prices  obtained  for 
same.  Neither  the  Australasian  nor  the  South  African  fresh  fruit  competes 
seriously  in  European  markets  with  any  American  fruits,  except  refrigerated 
pears  and  apples,  but  on  these  there  is  likely  to  be  sharp  competition  in 
future. 

«  In  the  spring  of  1892  experimental  carload  lots  of  tomatoes  from  Flo- 
rida were  shipped  to  England,  the  first  going  forward  from  New -York  on  the 
steamer  Majestic,  April  27.  Later  in  the  season  five  shipments  of  California 
peaches,  pears  and  plums,  aggregating  twenty-four  carloads  of  20.000  pounds 
each,  were  forwarded  to  Liverpool  from  New  York.  These  shipments  were 
made  in  refrigerated  compartments  containing  four  or  five  carloads  each,  the 
latter  quantity  being  required  to  fill  a  compartment.  The  departure  of  the 
fruit  from  California  was  timed  to  correspond  with  the  sailing  date  of  the 
ship  for  which  it  was  destined,  and  the  total  time  from  shipping  point  to 
Liverpool  and  London  was  seventeen  to  eighteen  days.  With  a  good  deal  of 
fluctuation,  these  export  shipments  of  summer  fruits  have  continued  from 
year  to  year,  however,  and  they  show  a  gradual  growth.  Longer  experience 
in  handling  had  made  it  possible  to  deliver  peaches,  pears  and  plums  from 
California  in  London  in  sound  condition,  almost  without  failure. 

The  most  promising  feature  of  the  export  outlook  for  the  future  is  for  the 
increased  shipments  of  American  apples  and  oranges.  In  the  production  of 
both  of  these  fruits  America  stands  first  in  quantity  as  well  as  in  beauty  and 
quality  of  product.  Both  ship  well  when  properly  handled,  and  meet  with 
ready  demand  throughout  northern  and  western  Europe.  » 

The  American  Line  steamers  from  New  York  to  Southampton  carry  in 
season  large  quantities  of  fresh  fruit,  originating  chiefly  in  California,  though 
a  portion  of  the  business  is  represented  by  apples  from  New  York,  and  the 
New  England  States.  This  fruit  reaches  the  port  in  refrigerator  cars,  and 
when  arriving  in  lots  of  five  or  six  carloads  or  more,  destined  for  one  steamer, 
the  usual  custom  is  to  float  the  cars  alongside  the  steamer,  so  that  the  fruit  is 
taken  right  out  of  the  cars,  and  placed  in  the  steamers'  refrigerator  boxes. 
When  arriving  in  smaller  consignments,  it  is  usually  transferred  either  by 
ordinary  lighters  or  by  trucks  to  alongside  steamer.  The  refrigerator  boxes  are 
usually  kept  at  a  temperature  of  33  degrees  lo  34  degrees  Fahr.  though  a  tem- 
perature not  above  38  degrees  Fahr.  and  not  under  freezing,  is  acceptable. 
The  fruit  that  is  shipped  to  Southampton  is  nearly  all  engaged  for  the  London 
market,  though  in  past  years,  there  have  been  times  when  some  of  it  has  been 
stored  at  Southampton,  and  re-shipped  to  France.  This,  however,  has  only 
happened  when  there  lias  been  a  failure  of  the  fruit  crops  in  France,  so  that 
it  may  properly  be  said  that  the  Southampton  fruit  is  all  for  consumption  in 
the  London  market.   Thé  buyers  of  same  depend  upon  the  American  Line 


steamers  to  land  this  fruit  in  time  for  the  4  o'clock  Monday  morning  market 
at  London,  and  it  seldom  occurs  that  there  is  any  slip  up.  The  manner  of 
handling  it  at  Southampton  is  to  put  it  in  insulated  trucks  or  vans,  which  are 
then  placed  upon  freight  cars,  and  sent  by  rail  to  London.  These  vans  are 
not  artificially  cooled,  but  they  are  insulated,  and  as  the  work  of  unloading 
the  fruit  from  the  steamer  into  the  vans  is  always  done  at  night,  the  neces- 
sity for  refrigeration  during  the  short  trip  from  Southampton  to  London  does 
not  exist.  When  the  Continental  countries  drew  their  already  stringent 
regulations  on  American  meats  to  a  point  where  it  meant  absolute  prohibi- 
tion, the  Lines  operating  steamers  with  refrigerating  compartments  from  the 
United  States  to  the  Continent  found  themselves  with  expensive  equipment, 
and  no  freight  to  fill  their  cold  air  boxes.  But  the  well-known  axiom  in 
transportation  circles,  that  "  facilities  make  trade  "  was  again  exemplified, 
because,  shortly  afterwards,  a  trade  sprung  up  in  fish,  fruit  and  on  the  return 
voyages  large  shipments  of  German  Beers.  The  fruit  shipped,  however,  is 
principally  apples,  which  has  opened  up  to  the  American  grower  a  new 
market  for  his  produce.  A  trade  in  American  green  apples  has  been  esta- 
blished in  Great  Britain  for  many  years,  but  only  of  late  have  the  more  deli- 
cate classes  been  shipped  in  refrigerators.  In  the  Fall  months,  the  movement 
of  green  apples  in  refrigerators  from  the  United  States  to  both  United  King- 
dom and  Continent,  is  only  limited  by  the  refrigerating  space. 

It  is  well  within  the  memory  of  men  living  and  not  yet  in  the  prime  of 
life,  when  bananas  were  considered  a  luxury,  but  modern  refrigeration  has 
brought  this  tropical  fruit  on  the  tables  of  the  humblest  inhabitant  of  the 
United  States.  There  is  one  Company  organized  in  the  United  States  dealing 
in  this  fruil ,  that  owns  its  own  fleet  of  steamers  bringing  full  cargoes  of  them  up 
from  the  West  Indies  and  South  and  Central  America.  This  is  in  addition  to 
regular  lines  operating  from  the  South,  that  contain  refrigeration  holds  and 
boxes.  Many  of  these  ships  have  capacities  of  cool  air  for  one  hundred  and 
thirty  thousand  bunches.  The  largest  traffic  is  to  the  United  States,  but  of 
late  years,  the  West  Indies  and  Central  America  have,  through  English  com- 
panies, been  sending  full  cargoes  to  Great  Britain,  and  the  trade  to  that  coun- 
try is  growing  very  rapidly.  Much  that  England  imports  is  later  distributed 
to  the  Continent,  although  some  of  the  Continental  countries  are  now  impor- 
ting direct  iu  small  quantities,  and  the  trade  promises  a  very  great  growth, 
similar  to  that  now  existing  to  ihe  United  States.  The  bananas  are  not  al- 
ways carried  in  refrigerators,  only  the  more  delicate  grades,  or  those  whose 
tendency  is  to  ripen  quickly,  but  in  all  cases  the  ships  are  ventilated  by  cool 
air;  the  boxes  carrying  the  product  ranging  about  50°  Fahr.  The  traffic 
from  the  tropics  in  this  fruit,  and  the  excellent  facilities  offered  for  safe  trans- 
portation is  developing  a  trade  in  the  more  delicate  fruits  indigenous  to  the 
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tropics,  and  the  refrigerators  of  the  regular  lines  are  now  bringing  to  the 
United  States,  the  strange,  delicate,  and  luscious  fruits,  not  heretofore  known 
[o  (he  inhabitants  of  the  temperate  zone. 

No  modern  passenger,  and  but  few  later  day  cargo  boats  are  without 
commodious  refrigerators  for  the  storage  of  ships'  supplies.  Many  of  such 
compartments  on  the  larger  North  Atlantic  steamers  have  boxes  for  ships' 
provisions  that  are  as  large  as  the  boxes  first  installed  in  steamers  to  carry 
beef  in  commercial  quantities;  one  ship  of  the  Hamburg-American  Line 
having  a  refrigerator  box  for  passenger  supplies  measuring  sixteen  thousand 
cubic  feet.  This  box  is  divided  and  sub-divided  for  the  storage  of  every  class 
of  provisions  used  by  passengers,  all  of  them  at  the  different  temperatures 
requisite  to  the  nature  of  the  article  carried.  The  result  is,  that  as  far  as  the 
passenger's  table  is  concerned,  lie  is  unconscious  of  being  at  sea,  for  every 
perishable  delicacy  is  now  served  him  aboard  ship  in  as  fresh  and  as  pala- 
table a  shape  as  in  any  high  class  restaurant  in  London,  Paris  or  New-York. 

As  Mr.  Van  Rensselaer  H.  Green,  of  New-York,  very  correctly  said  in  his 
article  that  appeared  in  the  New  York  Journal  of  Commerce  of  April  20th. 
1908,  on  the  subject  of  "  The  Economic  Value  of  Cold  Storage  ". 

«  The  secret  ot  the  advance  of  refrigeration  and  its  relation  to  modern 
civilization  lies  in  its  power  to  equalize  distribution,  and  at  the  same  time  to 
guard  carefully  the  health  of  the  product.  Population  in  this  age  is  unevenly 
divided,  while  food  stuffs  are  unevenly  produce.  Such  discrepancies  of  time 
and  place  would  prove  fatal  to  progress,  were  it  not  for  the  medium  of  cold  sto- 
rage. What  ice  was  to  the  world  of  a  hundred  years  ago,  refrigeration  is  to 
the  world  of  to-day  :  a  powerful  factor  in  the  education  and  advancement  of 
the  human  race.  » 

The  agricultural  feast  of  harvest  time  and  its  resultant  waste  —  the  famine 
of  fresh  farm  products  in  winter,  and  its  corresponding  high  prices  are  no 
more  —  the  golden  mean  has  been  reached. 


INSTALLATIONS  FRIGORIFIQUES  DE  LA  SOCIÉTÉ  ANONYME 
«  DET  FORENEDE  DAMPSKIBSSELSKAB  »  (D.  F.  D.  S). 

Rapport  Présenté  au  nom  du  Comité  danois  par  MM.  N.  STEENBERG,  professeur  à 
l'École  Polytechnique;  Rud.  SGHOU,  conseiller  du  Gouvernement;  J.  VOIGT,  ingé- 
nieur en  eïiel'dr  la  ville  de  Copenhague;  Erik.  SGHOU,  ingénieur. 

La  première  installation  frigorifique  a  été  faite  dans  les  navires  (te  la 
Comparu'',  on  189f>.  par  la  maison  .1.  et  B.  Hall,  du  type  vertical  de  marin.', 
comprenant  une  machine  à  vapeur  verticale  accouplée  directement  à  «n  coin- 
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presseur  d'acide  carbonique.  Ces  machines,  d'une  force  de  20.000  frigories. 
servent  à  la  réfrigération  du  beurre  et  du  lard  légèrement  salé  exportés  dé 
Copenhague  à  Newcastle.  Au  cours  de  la  même  année,  il  fut  mis  sur  la  ligne 
Ësbjerg-  Parkeston  Quay,  un  nouveau  vapeur  à  marchandises  muni  d'une 
machine  frigorifique  à  acide  carbonique,  aménagé  pour  refroidir,  pendant  le 
transport,  du  beurre,  des  œufs,  de  la  levure,  dont  la  température,  six  heures 
après  leur  arrimage  à  bord,  devaient  être  réduile  à  +  10°  C.  ;  il  s'y  trouvait 


Fig.  2. 


Installation  frigorifique  à  bord  du  S.  S.  STORE  BELT 


La  fig.  n°  \  montre  la  vue  latérale  du  compresseur  et  de  la 
machine  principale  avec  les  transmissions. 

La  fig.  q°  2  montre,  vue  de  face,  la  machine  à  compression, 
pompe  a  saumure. 

Le  plan  a»  3  indique  la  disposition  de  la  pompe  à  saumure. 


également  des  cales  spéciales  pour  les  lard  frais,  lard  légèrement  salé,  viandes 
et  poissons  frais.  Mais  la  viande  fraîche  ayant  perdu  un  peu  deson  aspect  pour 
avoir  été  tenue  au  frais  dans  des  cales  frigorifiques  où  le  froid  était  produit  par 
une  solution  saline  qui  circulait  dans  des  tuyaux  en  fer  suspendus  au  plafond 
de  la  chambre  frigorifique,  le  principe  des  appareils  frigorifiques  fut  modifié 
dans  les  autres  navires  employés  par  la  suite  pour  ce  transport;  les  machines 
à  froid  y  furent  installées  de  manière  que  l'air  soit  refroidi  avant  d'être  refoulé 
à  l'aide  dun  ventilateur  dans  les  cales  chargées  d'articles  d'exportation.  L'air, 
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Passage  des  tubes  à  tmvers 
le  pont  prineipali 


I 
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Modes  d'attache  des  tubes  centraux  aux  madriers  du  pont  principal  et  du  faux-pont. 


Detail  des  attaches  des  tubes. 


S.  S.  Store-Belt. 

Disposition  des  tubes  réfrigérants  et  de  l'isolation. 


O 


'      ?  ■ 

1 

Cale  arrière. 


Cale  avant. 


Flanc  du  navire. 


Cloison  de  la  machine. 


5"  isolation. 
Madrier  3  1/2*X2  1/2' 
Boulon  3  1/2X2  1/2. 
Planches  1"  rabotées  et  bouvetées. 

Pont  inférieur  (faux-pont). 


Isolant  5  « 
Madriers  3  l/î'Xî  1/; 
Boulon  3  1/2X21/2. 
Planehea  \  "  rabotées  et  bouvetéos. 


Couche  isolant 
Madrier  3 1/2'X  2  1/2. 
L —  Boulon  3  1/2X2  1/2. 
Manches  rabotées  et  bouv. 

l'ont  principal. 
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après  avoir  refroidi  les  produits  revient  dans  le  frigorifère  où  il  est  séché, 
refroidi  à  nouveau  et  dépouillé  de  son  humidité,  puis  refoulé  dans  les  cales  à 
marchandises.  L'opération  recommence  ainsi  indéfiniment. 

reinstallation  dans  les  cales  fut  aménagée  de  manière  que,  grâce  à 
différents  ventilateurs,  la  température  de  l'air  s'élève  lentement  vers  la  fin 


Cloisons. 


Dispositif  pour  fixer  les  serpentins 
aux  parois  des  navires. 


Z/  l — Isolant  5 
i—  Madrier  3  1/2X2  \, 
.Boulons  3  1/2X2  1/2. 
Planches  1  \/k*  rabotées  et  bouvetées 


ZTMadriers  protecteurs  3"xt  \  i 
Lattes  en  bois  dO^X*1 
Boulons  3/8'. 
Fer  en  U  60X30mm. 
e  38/40. 


du  voyage  jusqu'à  12°  C;  la  viande  fraîche  ainsi  traitée  arriva  à  destination 
dans  un  parfait  état  de  conservation  qui  ne  put  donner  lieu  à  aucune  récla- 
mation. 

La  Compagnie  fit  aménager  plus  tard  d'autres  navires  pour  le  transport 
d'autres  produits  nécessitant  des  températures  même  très  basses  ;  il  y  a  lieu 
de  citer,  à  titre  d'exemple,  qu'il  est  importé  d'Amérique  en  Danemark,  par  les 
navires  danois  servant  aux  transports 
d 'emigrants,  de  très  grandes  quantités 
de  poisson  (saumon)  frais,  maintenu 
à  bord  durant  la  traversée,  à  une  tem- 
pérature de  6°  à  7°  C.  au-dessous  de 
zéro  (20°  F.). 

En  outre,  dans  l'immeuble  de  la 
Compagnie  sur  la  «  St.  Anna  Plads  », 
il  a  été  aménagé  des  caves  frigorifi- 
ques pour  la  conservation  du  beurre; 
ce  produit  y  est  refroidi  jusqu'à  -j-  8° 
centigrades  au  moyen  d'une  machine 
frigorifique  à  ammoniaque  fonction- 
nent d'après  le  système  de  la  com- 
pression. L'installation  se  compose  de 
deux  compresseurs  actionnés  directement  par  une  machine  compound  sortie 
des  ateliers  de  la  manufacture  de  machines  «  Atlas  »  à  Copenhague.  Ces  deux 
compresseurs  produisent  80.000  calories. 

Le  tableau  ci-après  donne  l'énumération  des  navires  de  la  Compagnie 
qui  sont  munis  de  machines  frigorifiques. 


Mode  d'attache  des  tubes  aux  cloisons. 

Boulons  5/8". 
Tube  38/'i6. 

Madriers  de  soutènement. 
Vis  en  biais. 

Collier  du  tube  5/16". 
Pièces  de  bois  3'3/4"X^  V2* 

Fer  co^nièl'c'60X30n'n,. 
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SEA-TRANSPORT  OF  BANANAS  BY  REFRIGERATION 


By  Mr.  H.  J.  WARD,  of  London. 

Résumés  (édition  française),  p.  236:  Résumées  (deutsche  Ausgabe).  p.  232;  Summaries  (english edition),  p.  190. 

During  the  last  eight  years  —  the  first  eight  of  the  Century  —  a  great 
trade  has  been  born  and  brought  to  a  state  of  maturity  in  the  United  Kingdom. 
It  is  thought  that  some  account  of  its  genesis  and  particulars  of  the  part 
played  by  Mechanical  Refrigeration  will  be  of  interest  to  Members  of  the 
Congress.- 

The  British  public  have  barely  realized  that  their  food  supplies,  and 
consequently  their  food  habits,  are  being  modified  from  year  to  year,  largely 
owing  to  the  laws  of  supply  and  demand  and  the  development  of  new 
markets  to  make  good  the  déficiences  of  those  which  have  no  longer  a  surplus 
available  for  our  ever  growing  wants,  each  change  of  market  involving  slight 
but  perceplible  changes  in  the  character  of  the  food-stuffs.  But  particularly 
remarkable  has  been  the  great  increase  in  the  public  appetite  for  exotic 
fruits  stimulated  by  the  importation  and  offer  at  reasonable  prices  of  new 
and  improved  varieties.  The  American,  Canadian  and  Australian  apples  came, 
were  found  palatable  and  established  their  position  on  Govern*  Garden  market, 
the  greatest  fruit  Emporium  in  the  World.  Though  this  was  a  rapid  develop- 
ment judged  by  the  standards  of  twenty  years  ago  it  must  yield  pride  of 
place  to  that  of  the  banana  trade.  John  Bull  is  proverbially  slow  to  change 
or  in  acquiring  new  habits  especially  in  the  matter  of  his  food.  Apples  he 
had  been  always  familiar  with  and  the  imported  varieties  looked  much  the 
si  me  as  the  best  he  had  produced  at  hpme  but  the  banana  was  something 
quite  new  —  a  curiosity  —  only  a  few  years  ago  and  some  insular  prejudice 
had  to  be  overcome  before  he  would  adopt  it  as  an  everyday  article  of 
food. 

lise  Canary  Islands  were  (he  first  source  of  supply  in  fair  quantity  and 
the  fruit  grown  there  carried  well,  and  is  still  carried,  under  somewhat 
ronuii  and  ready  conditions,  mainly  as  deck  rargo  on  vessels  homeward 
bound  IVoni  West  or  South  Africa.  The  supply  from  this  source,  however, was 
not  sufficient  to  bring  the  price  w  ithin  (he  reach  of  the  great  majority  of  the 
population  and  the  general  retailers  resisted  all  efforts  to  popularize  the  fruit. 
A  schema  Cor  (he  betterment  of  the  Colony  of  Jamaica  introduced  by 
Mr.  Joseph  Chamberlain  when  Secretary  of  Stale  for  the  Colonies  was  the 
germ  from  which  the  new  trade  sprang.  Tenders  were  invited  by  the 
British  and  Colonial  Governments  jointly  in  1S9!)  for  a  fortnightly  direct  mail 
service  between  a  port  in  the  Tinted  kingdom  and  Jamaica,  the  most  impor- 


tant  stipulation  being  that  the  Contractors  should  buy,  transport  and  dispose 
of  in  Great  Britain  a  minimum  number  of  bunches  of  bananas.  The  contract 
was  allotted  in  the  first  place  to  a  firm  with  somewhat  limited  experience 
and  resources  and  although  they  ordered  three  steamers  of  comparatively 
high  speed  for  the  service  from  first-class  builders  construction  had  not 
advanced  far  when  the  promoters  found  they  could  not  perfrom  the  obli- 
gations. It  was  without  doubt  fortunate  for  all  concerned  that  the  scheme  did 
not  go  through  on  these  original  lines  as  the  vessels  could  not  possibly  have 
carried  the  bananas  successfully  throughout  the  year  with  the  aid  of  venti- 
lation at  atmospheric  temperature  alone,  and  they  w  ere  too  small  as  originally 
designed  to  carry  the  contract  quantity  with  mechanically  cooled  air  and 
the  necessary  insulation,  moreover  the  subsidy  provided  by  the  first  accepted 
tender  would  have  been  quite  inadequate  to  meet  the  capital  charges  and 
working  expenses  under  the  ultimate  conditions. 

Mr.  Chamberlain,  happily,  was  able  to  fall  back  upon  Messrs.  Elder, 
Dempster  and  Company  who  in  the  light  of  their  large  experience  had  more 
correctly  estimated  the  requirements  of  the  case  and  had  tendered  on  a 
higher  but  by  no  means  excessive  basis.  They  took  over  tw  o  of  the  steamers 
on  the  stocks,  lengthened  them,  and  ordered  two  others  of  larger  size  and 
having  recognised  that  by  the  aid  of  cooled  air  alone  could  the  contract 
requirements  be  met  entrusted  Messrs.  J.  and  E.  Hall  Ld.  of  Dartford,  England, 
with  the  designing  and  supplying  of  complete  refrigerating  installations  for 
all  four  vessels.  Many  were  the  prophets  of  evil  omen  and  it  speaks  well 
for  the  enterprise  and  faith  of  the  Contractors  and  their  advisers  that  they 
never  looked  back  after  having  put  their  hands  to  the  plough  and  those 
concerned  may  be  allowed  some  pride  in  contemplating  the  results. 

The  system  adopted  was  generally  on  the  lines  of  the  successful  instal- 
lations designed  and  carried  out  during  the  previous  few  years  by  Messrs, 
Hall  for  the  transport  of  apples  on  a  number  of  vessels  employed  in  the 
Australian  trade  but  the  much  more  critical  condition  of  bananas  on  shipment 
and  the  great  quantity  of  gas  and  heat  given  off  in  the  very  rapid  ripening 
of  this  fruit  had  to  be  estimated  and  allowed  for.  That  the  pioneer  vessels 
are  still  carrying  and  landing  their  fruit  in  first  elass  condition  and  thai 
except  in  some  trifling  details  the  fruit  carrying  arrangements  are  exactly  as 
they  were  when  first  installed,  is  conclusive  evidence  that  the  assumptions 
then  made  were  not  far  wrong.  In  fact  a  description  of  the  latest  vessel  put 
in  the  service  applies  to  the  earliest,  the  only  modifications  having  been  in 
details  e.  g.-the  air  fans  are  now  coupled  to  electric  irolors  instead  of  high 
speed  steam  engines. 

Fig.  1  shows  in  elevation  the  general  arrangement  of  Messrs.  Elders 
and  Ky ties'  ss,  «  Barranca  »  one  of  a  class  of  nine  line  steamers  designed 
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exclusively  for  banana  carrying  and  recently  added  to  their  fleet.  The  refri- 
gerating machinery  and  cooling  appliances  are  in  deckhouses  on  the  Upper 
Deck,  thus  leaving  the  spaces  below  as  clear  as  possible  for  the  cargo.  There 
are  three  decks  of  fruit  forward  and  aft  respectively  and  each  deck  has  a 
clear  run  of  about  130  ft.  between  bulkheads,  making  six  fine  chambers  each 
taking  about  10,000  large  bunches,  the  total  of  nearly  60,000  bunches  being 
about  three  times  the  number  carried  by  the  steamer  «  Port-Morant  »  which 
initiated  the  service  in  1901. 

The  fruit  comes  on  board  within  a  few  hours  of  cutting  and  is  slowed 
without  covering  of  any  kind,  the  lowest  bunches  being  arranged  with  the 
stems  vertical  with  a  final  layer  placed  horizontally,  this  giving  the  best 


Fig.  i. 


results  both  in  utilizing  space  and  freedom  from  damage.  Every  cargo  space 
is  divided  into  bins  by  portable  horizontal  sparring  fitting  into  vertical  posts 
thus  checking  the  movement  of  the  fruit  in  rough  weather.  Sparred  gratings 
are  laid  on  the  steel  decks  to  carry  the  fruit  clear  of  the  plating  and  to  allow 
the  air  to  circulate  below  and  up  through  the  fruit.  The  ships'  sides  and  bulk- 
heads and  the  highest  and  lowest  decks  are  insulated  with  granulated  cork 
and  wood  boardings  forming  a  complete  envelope  about  7  inches  (say 
IS  centimeters)  thick.  Along  each  side  trunks  conveying  the  cooled  air  are 
formed  by  boardings  in  which  are  a  number  of  openings  fitted  with  adjus- 
table slides  and  spaced  at  suitable  intervals  and  levels. 

Powerful  fans  of  the  centrifugal  type,  arranged  in  pairs  and  coupled  to 
electric  motors,  draw  the  air  from  the  fruit  chambers  through  the  suction 
trunks  on  one  side,  pass  it  over  closely  nested  brine  piping,  thereby  cooling 
and  drying  it,  and  returning  it  through  the  delivery  trunks  on  the  opposite 
side.  The  cooler  pipes  are  electrically  welded  into  grid  form,  there  being  no 
screwed  joints  except  those  on  the  headers,  the  brine  flow  being  regulated  by 
valves  controlling  a  number  of  separate  groups  of  grids.  The  cooling  surface 
is  properly  proportioned  to  the  work  to  be  done  and  the  cooler  with  its  fans 
is  completely  insulated.  Ventilators  are  provided  enabling  the  air  in  the 
fruit  spaces  to  be  changed  in  a  few  minutes  as  may  be  found  desirable  from 


time  to  time,  the  fresh  air  passing  through  the  cooler  before  reaching  the 
fruit  and  the  vitiated  air  beMg  discharged  to  the  atmosphere.  The  brine  is 
cooled  by.  a  large  horizontal  duplex.  CG2  machine  of  J.  &  E.  Hall's:  standard 
design  with  compound  surface  condensing  steam  engine,  the  C02  condenser 
coils  (of  copper)  being  contained  in  the  base  and  the  evaporator  coils  in  a 
separate  D- shaped  casing,  the  two  halves  of  the  machine  comprising  two 
complete  units  capable  of  independent  working,  the  steam  connections  ena- 
bling either  cylinder  to  be  worked  as  a  simple  engine  with  the  halves  of  the 
crankshaft  disconnected.  The  brine  pumps  are  of  the  vertical  duplex  type, 
two  in  number,  either  one  capable  of  performing  the  full  duty  in  emergency. 

The  machines  and  fans  are  run  during  the  last  day  or  so  of  the  outward 
voyage  to  cool  down  the  spaces  in  readiness  to  receive  the  fruit.  Stowage  is 
rapid  owing  to  the  use  of  power-driven  conveyors  and  discharge  even  more 
rapid,  some  of  the  fruit  in  the  square  of  the  hatches  being  stowed  in  special 
cribs  w  hich  are  lifted  out  by  the  ship's  derricks  immediately  the  hatches  are 
off  leaving  space  for  the  discharging  elevators  which  are  promptly  lowered 
into  position.  During  the  first  two  days  of  the  homeward  voyage  the  plant  is 
run  continuously  to  extract  the  sun  heat  from  the  fruit  and  to  retard  ripening. 
The  condition  of  the  fruit  is  kept  under  close  observation,  temperatures 
being  taken  at  regular  intervals  day  and  night,  the  Captain,  assisted  by  the 
ship's  Officers,  —  all  carefully  trained  men  — ■  personally  attending  to  these 
duties.  After  a  few  days  at  sea  the  temperatures  are  generally  well  in  hand 
and  care  has  then  lo  be  taken  to  avoid  the  risk  of  chilling,  the  machine  being 
slowed  down  and  probably  one  of  the  compressors  disconnected  and  just  sufli- 
cient  power  being  developed  to  maintain  the  temperature  at  about  T3!deg.  C. 
The  condition  of  the  fruit  on  discharge  will  depend  to  some  extent  upon  the 
market  conditions  and  if  if  is  to  go  into  consumption  immediately  the  tem- 
perature may  be  allowed  to  rise  during  the  last  days  of  the  voyage. 

t  ig.  ±  shows  a  section  through  the  fruit  spaces 

A  few  words- must  be  said  as  to  the  very  complete  organization  which 
enables  vast  quantities  of  fruit,  which  are  landed  weekly  at  Manchester  and 
Rnstol  practically  the  whole  year  round,  to  be  disposed  of  and  distributed 
throughout  the  length  and  breadth  of  the  United  kingdom. 

(In  the  initiation  of  flic  Imperial  Direct  West  India  Mail  service  by 
Mi  -srs.  Elder  hem  psler  &  Company  a  separate  company  was  formed,  with 
Sir  Alfred  Jones  K.  C.  M.  C..  a  member  of  the  British  Incentive  Committee 
of  this  Congress  as  Chairman,  lo  undertake  I  hose  obligations  of  the  Covern- 
ineut  contract  which  referred  to  Ihe  buyingof  fruit;  but  before  long  it  became 
evidenf  thai  the  ba  sis  oft  SUppfy  must  be  widened  and  Ihe  new  Company 
being  combitied  wilh  an  old  established  lirm  of  fruit  importers  under  the 
title  of  Eldiers  &  PyffeSj  Limited  purchased  four  vessels,  installed  Messrs.  Hall's 


—  779  — 


plant  m  them  and  instituted  regular  sailings  between  Costa  Kica  and  Man- 
chester and  Bristok.  In  eaek  of  three  subsequent  successive  years  the  Com- 
pany broudit  nul  three  steamers  of  a  very  line  type,  one  of  the  latest  of  which 


Fig.  2. 


has  been  described  above.  Messrs.  Elders  &  Fyffes  fleet  now  numbers  thir- 
teen large  vessels  all  similarly  fitted  and  having  an  aggregate  cooling  capa  - 
city of  about  662,000  bunches'.  This  Company's  total  imports  of  bananas  to 
the  United  Kingdom  were  about  1,500,000  bunches  in  1901  while  in  190  7 
the  total  was  about  i,500,000.    They  have  established  large  depots  and  stores 
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in  the  majority  of  the  large  towns  in  the  United  Kingdom  from  which  they 
supply  small  retailers  not  only  in  large  towns  but  in  many  remote  villages. 

The  banana  as  an  article  of  food  has  an  undoubtedly  high  value,  being 
almost  the  only  fruit  which  can  be  used  as  a  daily  food  and  in  considerable 
quantities  not  only  by  natives  in  the  sub-tropical  countries  of  their  origin  but 
also  by  dwellers  in  the  tempérâtes. 

In  the  United  States  the  development  of  the  trade  has  been  even  more  phe- 
nomenal and  is  almost  entirely  in  the  hands  of  the  United  Fruit  Company  of 
Boston  with  whom  Messrs.  Elders  &  Fyffes  work  in  close  association.  The 
United  Fruit  Company  are  Owmers  or  Charterers  of  70  vessels  many  of  which 
are  fitted  with  mechanical  cooling  on  a  system  which  has  been  adapted  from 
that  on  Messrs.  Elders  &  Fyffes'  steamers  but  modified  to  suit  the  special  con- 
ditions of  the  American  trade,  of  wrhich  six  are  fitted  with  the  Hall  install- 
ation and  they  are  at  present  building  at  Belfast  a  number  of  very  high  class 
vessels  with  Hall's  machines  of  exceptional  power  to  deal  with  fruit  of  a  riper 
grade  which  will  go  into  consumption  as  fast  as  it  can  be  put  on  the  market. 

It  is  thought  that  enough  has  been  said,  without  going  so  closely  into  tech- 
nical details  as  to  over-widen  the  scope  of  this  paper,  to  substantiate  the 
opening  remarks  as  to  the  importance  of  the  new  trade  and  of  its  dependence 
upon  Mechanical  Befrigeration. 
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VOLKSWIRTSCHAFT  UND  GESETZGEBUNG 

Von  MAX  AHLBERG.  Dt.  Wihnersdarf  bei  Berlin. 

YORWORT. 

Atuf tdeioa  deukbar  kleinslen  Jlauin  sind  heute  T;uisende  von  Menschen 
zusammengedri'mgt.  die  sich  niclil  mehr  mit  der  l'roduktion  von  JmhsloH'en 
zu  Ernahrungszwecken  beDasseia  bvmshm  wbà  koïmen,  die  nicht  mehr 
damai  angewiesen  sind  zu  warten,  was  ihm  n  der  jeweilige  Ertrag  der 
Feider.  l  'I iose  und  AValder  zu  bielen  iin  stade  ist  ;  demi'  lieule  haben  die 
gewaltigen  Fortschritte der  Technik  auch  die  Grossstadt  in  gewissem  Sinne 
zu  einem  Produktinnsland  gemaahîL 

Wae  unter  -desa  bemt'igeœ  Yerhiiltnissen  sasela  der  Ernàhrungszweig  ge- 
stattet  hat,  welche  Form  der  Lebensmitlel  mark  t  durcli  die  Errungenschaft  te 
ueuesten  Zeit  erhalten  liât,  sol]  an  flem  BeisprieJ  der  Kitlte-Industrie  gezeigl 
werden. 

Wir  sind  es  gewôlmt,  die  Ualtbarmaehimg  der  Lebensmitlel  als  ein 
l'mdukt  dec  neuesten  Zeit  anzusidien,  und  flacÉ  waren  die  |»rimitivsten 
Antânge  der  Haltbarmachung  schon  den  Naturvôlkern  bekannt.  Auch  sae 
haben  schon  fruh  das  ïrocknen  und  selbsl  das  Kâuclieru  der  Fische  und  des 
m  Striemen  geschnittenen  Fleisches  kenuen  und  uben  gelernl. 

Allcrdiiiiis  cliente»  ilmen  die  so  gewanûeneja  Lebensmitlel  nicht  dazu, 
om  Yorrâte  .an^usammeln  ;  dazu  waren  sie  viel  zu  sehr  Kinder  des  Augen- 
blicks,  die  sicb  wenig  irai  das  Morgen  bekiimmerten.  Ihnen  waren  sie  nur 
<mi  an  i 1 1 kom menés  Tauschobjekt,  da  man  damit  bei  den  iVaclibarstammen 
Honiu,  Palmwein,  Tongeschirrc,  Malien  ©dar.Gewebe  eintauschen  konnte, 
die  in  ihrem  Stamrne  gar  nicht  oder  doch  nicht  so  kimstvoll  erzeugt  werden 
konnlfii. 


Dièse  einfache  Méthode  der  Haltbarmachung  ~  oder  wie  man  heute  zu 
sagen  pflegt  :  der  Konservierung  -  bot  in  den  Tropengegenden  jahrhunder- 
telang  die  einzige  Môglichkeit,  Lebensmittel  aufzubewahren.  Auch  die  Kul- 
turvôlker,  die  doch,  entgegen  den  Gepflogenheiten  der  Naturvôlker,  das 
Bediirfnis  hatten,  Vorrâte  aufzusammeln,  kannten  von  alters  her  nur  dièse 
Art  der  Konservierung. 

Da  die  auf  solche  Weise  zubereitetea  Nahrungsmittel  mehr  oder  weniger 
ihren  natïirlichen  Geschmack  und  ihr  urspriingliches  Aussehen  einblissten, 
verfîel  der  Erfmdungsgeist  der  Menschen  darauf,  sie  durch  Beifûgung  von 
Salz  oder  Zucker,  Essig  und  Oel  haltbar  zu  machen.  Hierdurch  wurde  ein 
neuer  Zweig  im  Erwerbsleben  geschaffen,  der  des  Einpôkelns  und  der  des 
Marinierens.  Findigen  Kôpfen  geniigten  dièse  einfachen  Mittel  bald  nicht 
mehr.  sie  stellten  die  Ghemie  mehr  und  mehr  in  ihre  Dienste,  indem  sie 
immer  neue  mehr  oder  minder  schâdliche  Mittel  anwandten.  In  den  letzten 
Jahrzehnten  haben  aberfast  aile  modernen  Staaten  denGebrauch  desgrôssten 
Teiles  dieser  konservierenden  Mittel  untersagt. 

Als  besseres,  gesûnderes  und  harmloseres  Mittel  ging  das  Einkochen 
nebenher,  das  heute  in  jedem  Haushalte  sich  grosser  Beliebtheit  erfreut. 
Eine  wirklich  bahnbrechende  Bedeutung  fur  die  Allgemeinheit  hat  es  aber 
erst  durch  die  Erfindung  des  Justus  v.  Liebig  gewonnen,  der  aus  dem  in 
Sudamerika  fast  wertlosen  Fleisch  einen  Extrakt  herstellte,  der  sich  den 
ganzen  Erdball  erobert  hat.  Einen  àhnlichén  Siegeszug  hat  auch  die  konden- 
sierte  Milch  gemacht  und  ihr  verdanken  die  sûddeutschen  Alpenlander  zum 
grossen  Teil  auch  ihren  Wohlstand. 

Heute  beschâftigen  sich  nun  in  alien  Kulturlândern  eine  Menge  Fabriken 
mit  der  Herstellung  von  Fleisch-,  Gemuse-  und  Fruchtkonserven,  und  fast 
jedes  Jahr  bringt  uns  neue  Friichte,  neue  Gemuse,  welche  sich  in  den  Dienst 
dieses  Industriezweiges  stellen  mussten.  Konserven  fehlen  heute  in  keinem 
Haushalte,  in  keiner  Armée,  auf  keinem  Seeschiff.  Die  Konserve  ist  gegen- 
wàrtig  auf  jedem  Fleck  der  Erde  —  und  sei  er  auch  noch  so  abgelegen  —  zu 
finden,  und  es  ist  zweifellos,  dass  ihr  noch  eine  grosse  Zukunft  vorbehalten 
isl. 

Eine  weniger  verbreitete  Konservierungsmethode,  die  aber  deshalb  keine 
geringere  Zukunft  hat,  ist  diejenige  vermittelst  Kâlte.  Sie  ist  eine  der  jûng- 
sten  technischen  Errungenschaften,  die  sich  aber  bereits  die  Sporen  verdient 
hat  und  berufen  sein  wird,  eine  grosse  llolle  auf  dem  Lebensmittelmarkt  zu 
spielen. 

Schon  friihzeitig  halte  man  bemerkt,  dass  die  Kalte  eine  fast  wunder- 
bare  Kraft  in  sich  birgt  und  dass  das  durch  sie  hervorgebrachte  Eis  nicht 
nur  zur  Aufbewahrung  von  Lebensmitteln  von  unsclialzbarem  Werle  soi. 
Bondern  dass  auch  der  Chirurgie  die  wertvollsten  Dienste  durch  sie  geleistet 
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werden.  Man  suchte  deshalb  schon  im  18.  Jahrhundert  Eis  moglichsl  lange 
zu  erhalten,  indem  man  nach  damaligen  Begriffen  ziemlich  kunstvolle 
Grtiben  bante,  die  man  gegen  Witterufigseinfliisse  durch  Rohr  hach  ausseu 
hin  isolierle.  Aber  die  Sonne,  die  den  ganzen  Erdball  erwarmt  und  auch  in 
noch  so  versteckten  Winkelchen  ihre  siegesgekrônte  Herrschaft  ausubt 
maclite  aile  menschliehe  Fursorge  elend  zn  Schanden.  Das  Eis  schmolz,  mar. 
war  gezwungen  zu  warteh,  bis  wieder  ein  gutherziger  Winter  einen  neuen 
Vorrat  lieferte.  Oft  aber  war  dieser  Winter  ein  recht  boser  Geselle,  der  sich 
wenig  um  des  Menschen  Wohl  und  Wehe  kiimmerte  und  trage  seine  weisse 
Frosthand  in  der  Tasche  behielt,  anstatt  sie  auf  Flusse  und  Teiche  zu  legen. 

Was  aber  die  Naturversagte,  das  sollte  das  Genie  des  Menschen  ersetzen. 
Man  Avar  sich  in  Gelehrtenkreisen  làngst  dariiber  einig,  dass  die  Kâlte,  wie 
fcêin  anderes  Mitlel,  berufen  sei,  erhaltend  zu  wirken.  Wenn  es  noch  eines 
Beispieles  bedurft  liâtte,  so  lieferte  inn  untruglich  der  Fund  jenes  Tungusen, 
der  1799  einen  aus  cler  diluviàlen  Zeit  stammenden  vollstanclig  erhaltenen 
Mammut-Kadaver  fand,  dessen  Fleisch  noch  von  den  Hunden  mit  Appétit 
gefressen  wurde  und  an  dem  sich  noch  Augen,  Haare  und  Hirn  in  einem 
Aussehen  vorfanden,  als  ware  dieses  Tier  erst  gestern  gestorben. 

Der  Intelligenz  bedeutender  Manner  ist  es  im  Laufe  der  Zeit  auch  ge 
lungen,  Eis  auf  mechanischem  Wege  herzustellen.  Da  aber  die  Feuchtigkeit, 
welche  dieses  Produkt  naturgemâss  in  sich  birgt,  auf  die  Dauer  den  Lebens- 
mitteln  nicht  zutraglich  ist,  kam  man  mil  Hilfe  der  physikalischen  und 
eheniischen  Wissenschaft  darauf,  Kiihlmaschinen  herzustellen,  die  nach 
dem  heutigen  Stande  geeignet  sind,  Lebensmittel  auf  lange  und  fast  unbe- 
grenzte  Zeit  in  geniessbarem  Zustande  zu  erhalten. 

Nicht  soli  es  hier  meine  Aufgabe  sein,  auf  die  verschredenen  Système 
einzugehen,  die  Ihre  Wissenscliaft  mit  so  grossemEifer  und  mit  so  bedeuten- 
der Begabung  hervorgebracht  hat  ;  denn  das  schiene  mir,  als  wollte  der 
Scliulknabe  mit  seinem  Professor  uber  den  Wert  des  Wissens  sich  auseinan- 
dersetzen.  Aber  das  mag  ich  nicht  unlerdrucken,  bevor  ich  auf  die  Wrert- 
scliiitzung  Hirer  Erfindung  seitens  der  Volkswirtschafl  undauf  die  Wurdigung 
derselben  seitens  der  Gesetzgebung  eingehe,  dass  Sie,  sehr  geehrte  Herren, 
uns  einen  neuen,  segenbringenden  Handel  erschlossen  haben,  den  wir  Ihnen, 
zu  denen  wir  bewundernd  aufblicken,  daiiken. 

Landwirtschalt. 

Wenn  wir  den  Wert  der  Kalte-lndustrie  in  der  Volkswirtschaft  beleuchten 
wollen,  so  iniissfMi  wir  naturgemâss  mit  der  Landwirtschaft  beginnen  ; 
denn  bei  alien  germanischen  und  romanischen  Vôlkern  neigt  sich  das 
Schwcrgewicht  der  Volkswirtschaft  der  agrarischen  Seite  zu. 
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Kein  Stand  hat  jahrhundertelang  so  sehr  an  dem  starren  Prinzip  der 
Ceberlieferung  gehangen,  wie  die  Lanclwirtschaft.  Abhold  jeder  Neuerung, 
schwer  zugânglich  jedem  Fortschritte,  an  alten  Traditionen  hangend,  hat  es 
erst  der  Tatkrafl  eines  Thaer,  eines  Liebig  und  anderer  Manner  bedurft  nm 
im  Anfange  des  vorigen  jahrhunderts  eine  Umwalzung  hervorzubringen. 
Jetzt  am  Anfange  dieses  Jahrhunderts  konnen  wir  denn  .auch  von  einem 
wirklichen  Fortschritte  sprechen,  der  die  Lanclwirtschaft  beiahigt  erscheinen 
Jàsst,  audi  die  nenesten  Errungenschaften  der  Wissenschafl  in  ihrem 
Betriebe  aufzunehmen,  um  die  Aufgaben  za  erfiillen,  die  ihr  im  Volkslebcn 
gestellt  sind.  Eine  dieser  Aufgaben  wild  die  bessere  und  rationellere  Yerwer- 
tung  der  Kalte-Industrie  sein. 

Eins  der  Urprodukte  der  Landwirtschaft  ist  die  Milch.  Dieses  besonders 
fax  Kinder  so  ausserordentlich  wichiige  Nahrungsmittel  ist  infolge  dvv 
inneren  Beschaffenheit  zu  lângeren  Transporten  nicht  recht  geeignet.  Es  hat 
sich  deshalb  um  jede  grôssere  Stadt  ein  Kreis  von  Produzenlen  gebildet,  um 
die  Stadte  mil  diesem  unentbehrlichen  Nahrungsmittel  zu  versorgen.  Teil- 
weise  haben  auch  die  Stadte  selbst  Meiereien  aiigelegt,  um  einer  Knlamitat, 
die  clurch  ein  imgerechtfertigtes  Einporschraubeu  der  Preise  eintreten  kann, 
vorzubeugen.  So  ist  z.  B.  Wien  in  der  Lage,  1/3  des  Bedarfs  durch  die  stad- 
tischen  Meiereien  zu  decken.  Paris  bezieht  seinen  Milchbedarf  grossleiiieils 
von  Landwirten,  die  nahe  der  Eisenbalm  wohnen.  An  den  Stationsplatzen 
befinden  sich  grosse  Abkochanstalten,  welche  als  Sammelpunkt  fur  die  Milch 
der  Umgegend  dienen.  Die  abgekochle  Milch  wird  dann  in  lufldichlen 
Blechgefâssen  auf  eigenen  Waggons  per  Bahn  zur  Stadt gebracht.  —  Admin  li 
liegen  die  Verhaltnisse  in  Amerika. 

Um  die  Milch  fiir  weitere  Transporte  geeignet  zu  machen,  hat  man 
derselben  auch  vielfach  Borax  oder  Pottasche  beigefugt,  derartige  Zusatze  aber 
sind  aus  Gesunclheitsrucksichten  verwertlich,  man  hat  sie  deshalb  in  den 
meisten  Staalen  durch  besondere  Verfi'igungen  verboten.  Immerhiu  kommcn 
audi  heute  noch  Betrugereien  vor,  sodass  besonders  gevvissenhafte  Landleute 
die  Milch  in  versiegelten  Oefassen  zar  Stadt  senden. 

Fine  grosse  Yerbreitimg  hat  auch  die  kondensierte  Milch  gefunden,  die 
durch  EinkocheB  und  Zusatz  von  Zucker  haltbar  gemaclit  wird.  Diese  Art 
Milch  ist  aber  durch  den  harten  si'issen  Geschmack  nicht  bei  jedcrniann 
beliebt. 

Nun  benutzt  man  ja  sehpn  vielfach  KuhlVorrichtungen  in  den  Kellereien 
mal  auf  dem  Transport,  aber  keinéswegs  in  dem  Umfange,  dass  man  sagen 
kann,  sic  siial  c'm  Zubehor  der  Laialw  irtschal'l  geworden.  Es  w  ird  also  bier 
noch  viel  geschehen  konnen,  und  man  wird  vielleicht  auch  noch  Verbesse- 
rungen  IreHen,  die  dem  Saueiwerdcn  der  Milch  ein  entschiederieres  Mall 
entgegensetzen. 


Bei  weitem  gïuistiger  liegen  die  Yerhaltnisse  bei  deai  michstliegenden 
Produkt  der  Milch  :  der  Butter. 

Butter  ist  keineswegs  ein  so  altgebràuchliches  Nahrungs  -  uud  Genuss- 
mittel,  Avie  man  gemeinhin  wohl  annehmen  mag.  Im  Mittelalter  war  sie 
oft  nur  fur  vornehme  Leute  und  dann  auch  nur  im  Sommer  zu  haben.  In 
sachsischen  Erkunden  wird  Butter  vor  Mitte  des  14.  Jahrhunderts  iiberhaupt 
nicht  erwahnt.  Xur  Skandinavien  wird  schon  damais  als  Butterland,  von 
dem  die  Hanseaten  namentlich  viel  kauften,  erwahnt.  Aueh  noeh  heute 
befasse n  sich  in  manchen  Landern  die  Landleute  noch  recht  wenig  mit  der 
Produktion  von  Butter,  so  z.B.  wird  sie  noch  heute  in  der  Umgebung  von 
London  nur  in  sehr  geringem  Masse  for  die  reichen  Yillenbesitzer  fabriziert. 
Allerdings  magdiesem  Umstande  die  Spekulation  auf  aussergewôhnlich  hohe 
Preise  zugrunde  liegen.  Ueberhaupt  ist  in  England  seit  den  siebziger  Jahren 
des  vorigen  Jahrhunderls  die  Butterproduktion  auf  Kosten  der  Viehmastung 
zuriickgegangen,  nati'irlich  weil  man  die  Butter  zu  wohlfeilen  Preisen  von 
anderen  Landern  haben  kann.  In  Danemark  und  Finnland  dagegen  haben 
sich  die  Landwirte  von  der  Yiehproduktion  der  Butterbereitung  zugewandt, 
Beide  Lander  sind  fur  den  europaischen  Kontinent  Hauptexportlander 
geworden  und  man  wird  es  nicht  zu  hoch  veranschlagen.  wenn  man  den 
Export  hanemarks  auf  3o0.000  Zentner  und  den  Finnlands  auf  mindestens 
100.00*  >  Zentner  veransehlagt.  Audi  Schweden,  das  atteste  Butterland,  ist 
auch  heute  noch  recht  bedeutond  an  der  Ausl'uhr  beteiligtund  die  Regierung 
tut  ailes  mogïiche.  um  den  Yersand  schlechler  und  zweifelhafter  Butter  zu 
veiiiiridern.  Die  Enteisuchung  geschieht  so  griindlich  wie  nioglicli  durcli 
Sacliversliiiidige,  die  in  3  Gruppen  zu  2  geteilt  sind.  Jede  Gruppe  urteilt 
séparât,  dnrnaeh  werden  die  Urteile  verglichen  und  dann  erst  wird  das 
Endresullat  festgesteïlt.  Die  Buttertasser  werden  aus  den  zu  versendenden 
Partieen  wtïlkurlich  gewa/Mt  und  vor  Besichtigung  der  Kommission  in  ein 
Zrokgefass gestellt,  das  ganz  gvschlosseu  ist  und  nur  eine  Oeffnungzur  Probe- 
Entnalnne  hat.  Bas  LfrteiJ  wild  sowohl  deiri  Absender  niilgeteilt,  als  auch  den 
dffiziOllen  \ erlrolern  ùffl  Entersucluingskonnnission  in  der  betreffenden  Pro- 
vinz.  Genugtdas  eine  oder  andere  Produkt  nicht,  so  ist  der  Vertreter  verpflich- 
b'l.  sofort  die  Eabrik  zu  besudien.  uni  Eolder  aufzuspiiren  und  abzustellen. 

hen  Bedarf  deckl  der  eur^paiscfce  Marktjedoch  in  sibirischer 

Butter.  Grossartiige  Yorkelmingrn  haben  die  B;din  vcnvnllungen  zur  BewâM- 
gifng  dieser  Riesei^rodtikt(fe»a  getroflm.  Die  Speziafcwagen  mit  Kïihlvorrich- 
tagefl  und  di<-  an  don  grosseron  Slalionen  und  Ernladepliitzeneingerichteten 
Packfiâuser  sind  alliseitig  als  mnslorgiltig  anerkannt.  Durch  diese  vortreffli- 
ehen  Einrichlungen  ist  es  mëgliefo,  dass  allein  auf  der  sibii'ischen  Balm  in 
westlicher  und  osllieher  Biclilung  jiilirlich  nichrere  Alillionen  Pud  Butter 
befôrdert  werden  kônnen. 
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Ganz  besonders  beachlenswert  ist  audi  der  australische  Export.  —  Die 
bedeutenden  Fleisclimassen,  welche  auf  Dampfern  mit  Kiïhleinrichtung  von 
Australien  nach  England  befôrdert  wurden,  gaben  den  ausseren  An  lass,  der 
Butterproduktion  eine  grôssere  Beachtung  zu  schenken.  Die  bisher  fast 
wertlose  Milch  wird  jetzt  in  immer  aufwârts  steigender  Richtung  verarbeitet 
und  der  Wohlstand  des  Landes  hat  sich  dadurch  recht  bemerkenswert  geho- 
ben.  Sehr  gern  soil  anerkannt  werden,  dass  das  Verdienst  hierfur  in  erster 
Linie  den  Regierungen  gebiihrt.  Diese  haben  die  in  den  Stâdten  arbeitslos 
herumlungernden  Arbeiter  auf  dem  Lande  angesiedelt  und  dann  in  syste- 
matischer  Folge  fur  eineschnelle  Beforderung  gesorgt.  Sehr  gefôrdert  wurde 
der  Export  auch  durch  die  Bewilligung  holier  Ausfuhrpramien  und  durch 
amtliche  Ueberwachung  und  Klassifizierung  der  fur  die  Ausfuhr  bestimmten 
Butter.  Zweifellos  ist  dieser  Export  auch  lohnend,  und  da  auch  England,  als 
Hauptabnehmer,  einen  sehr  ausdelmungsfahigen  Markt  hierfur  hat,  bietet 
dieser  Zweig  der  Landwirtschaft  noch  grosse  Aussichten.  Der  wird  am  besten 
dadurch  illustriert,  dass  sich  der  Butterexport  von  etwa  3  Millionen  Pfund  im 
Jahre  1889  in  18  Jahren  um  das  20  fache  gesteigert  hat.  Ausser  nach  England 
werden  auch  grosse  Mengen  nach  Asien  und  Sud-Afrika  versandt.  Die 
Meiereien  konnten  aber  noch  sehr  viel  mehr  leisten,  wenn  die  Moglichkeit 
eines  billigeren  Transportes  auch  nach  anderen  Lândern  gegeben  ware. 

Es  soli  nun  noch  erwàhnt  werden,  dass  erfreulicherweise  die  Butterein- 
lagerung  namentlich  in  Deutschlancl  einen  grossen  Aufschwung  genommen 
hat.  Wenn  mitunter  bei  dem  Herausnehmen  Klagen  laut  werden,  so  sind 
diese  nicht  der  Kuhlhausverwaltung  zur  Last  zu  legen,  sondern  einzig  und 
allein  sind  die  Einlagerer  schuld  daran,  weil  diese  die  Beachtung  der 
elemeutaren  Grundsâtze  ihren  Produzenten  noch  nicht  genugend  eingescharft 
haben.  Es  sollte  nâmlich  Bedingung  sein,  nur  solche  Butter  einzulagern..die 
aus  pasteurisiertem  Rahm  hergestellt  wird.  Denn  wenn  sich.irgend  welche 
Keime  in  der  Butter  befinden,  so  liegt  die  Gefahr  vor,  dass  sie  sich  wàhrend 
der  Kaltlagerungszeit  so  entwickeln,  dass  die  Butter  nach  unci  nach  verdirbt. 
Nur  diejenige  Butter  kann  mit  Erfolg  eingelagert  werden,  die  von  Hans  aus 
von  einwandfreier  Beschaffenheit  ist.  Aufgabeder  Kaltlagerung  kann  es  nicht 
sein,  dieQualitat  der  Butter  zu  verbessern,  sondei'n  hochstens,  sie  in  ihrer  guten 
Qualitlit  zu  erhalten.  Schlech te  Butter  einzulagern  ist  von  vornhereinsinnlos,  da 
man  mit  Sicherheit  darauf  rechnen  kann,  dassdieselbe  sich  nicht  halten  wird. 

Man  sollte  glauben,  dass  diese  einfachen  und  selbstverslaml lichen 
Uegeln  auch  iiberall  beachtet  werden.  Die  Praxis  lehrt  jedoch,  dass  deip 
nicht  so  ist.  Dies  hat  sich  besonders  bei  ungarischer  Butter,  die  in  Berlin 
eingelagert  wurde,  gezeigt.  Dabei  war  von  einem  System  der  Einlagerung 
keine  Rede,  anderezu  gleicher  Zeit  eingelagerte  Butter  erstkiassiger  Qualitât 
dagegen  hat  sich  ausgezeichnet  gehalten. 
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Dièse  einfachen  Hegeln  weiteren  Kreisen  mitzuteilen,  wird  vielleicht  von 
Ihnen  mit  als  eine  âufgabe  Hirer  Tagung  angesehen  werden. 

Auf  ein  langeras  Alter  als  die  Butterbereitung  kann  die  Kâsefabrikation 
zurïickblicken.  Dieser  wird  bereits  zur  Zeit  Karls  des  Grossen  Erwahnung 
getan.  Der  Kiise  spielt  als  wertvolles  Nahrungsmittel  eine  sehr  wichtigeRolle 
im  Wirtschaftsleben. 

Die  Schweiz.  Frankreich,  Holland,  England,  Xorddeutschland,  Ober- 
Italien  sind  bekannte  Exportlânder .  Auch  Amerika  hat  in  seinem  Genos- 
senschaftsbetrieb  sehr  gimstige  Besnltate  aufzuweisen.  Bemerkenswert  ist 
auch  dort  die  Fabrikation  von  Kunstkiise.  In  den  letzten  Jahrzehnten  haben 
sien  auch  Neu-Seetand  und  Victoria  in  Australien  an  dem  Export  beteiligt. 
Im  ûbrigen  gelten  fur  die  weitere  Heranziehung  dieser  Lander  dieselben 
Vorbedingungen,  die  ich  bei  der  Butter  in  Erwahnung  brachte. 

Gerade  fiir  Kase  sind  die  Kuhlhallen  \on  unermesslichem  Wert  ;  denn 
wir  kônnen  in  alien  Làndern  bemerken,  wo  derartige  Anlagen  nicht 
*  vorhanden  sind,  dass  beim  Temperatur-Wechsel,  der  durch  den  Wechsel  der 
Jahreszeiten  bedingt  wird,  ganz  ungeheure  Preisschwankungen  zu  verzeich- 
nen  sind.  In  der  menschlichen  Ernàhrung  spielen  dann  weiter  die  Vogeleier 
eine  bedeutende  Rolle.  Der  Nàhrwert  ist  ein  so  holier,  dass  sie  wohl  aile 
Fûrsorge  verdienen,  die  geeignetîst,  dieses  kostbare  Nahrungsmittel  das  ganze 
Jahr  hindureh  zu  erhalten.  Da  nun  aber  bekanntlich  die  Hîihner  im  Winter 
wenig  legen,  der  Bedarf  an  guten  Eiem  deslialb  aber  doch  fortbesteht,  so 
hat  man  auf  vie]  fâche  Weise  versucht,  die  Eier  auch  fiir  die  Tage  des 
Mangels  zu  erhalten.  Hierfur  hat  man  verschiedene  Mittel  im  Gebrauch. 

Sehr  eingeburgert  hat  sich  die  Aufbewahrung  in  Kalk,  dann  konser- 
viert  man  sie  auch  mittels  Wasserglas,  Glycerin,  Salz,  und  endlich  verwendet 
man  auch  Wachs,  Holzasche,  Sagesptine,  Hiicksel,  Sand  u.  s.  w.  —  Fiir  den 
Grossbetrieb  kommt  von  diesen  Mitteln  nur  Kalkwasser  in  Betracht.  Wer 
aberjemals  derartig  behandelte  Eier  genossen  bat,  wird  gefunden  haben, 
dass  dièse  Eier  ausserordentlich  viel  an  dem  urspriïnglichen  reinen  Geschmack 
und  an  dem  natûrlichen  Aroma  eingebiisst  haben.  Aile  dièse  Nachteile 
kommen  bei  der  Kuhlhausbehandlung  inWegfall,  deshalb  werden  jetzt  auch 
ungeheuere  Mengen  eingelagert.  Dièse  Eier  erfreuen  sich  grosser  Beliebtheit, 
bringen  auch  einen  hoheren  Preis  als  die  mit  Kalkwasser  behandelte  Ware. 
Allerdings  kommt  es  auch  hier  wieder  darauf  an,  dass  eine  gute  Ware 
eingelagert  wird  und  dass  man  von  der  Kuhlhausbehandlung  keine  bessere 
beansprucht,  als  eingelagert  wurde  ;  denn  konservieren  heisst  erhalten 
nicht  besser  gestallen,  wie  man  oft  ungerechterweise  noch  zu  erwarten 
scheint. 

Als  Exportlânder  kommen,  nach  der  Bedeutung  geordnet,  Oesterreich, 
Ungarn,  Italien,  Frankreich,  Belgien  und  Kussland  in  Beacht,  fiir  direct 
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Einfuhr  in  erster  Linie  England  mit  800  Mil  Harden  und  dann  in  grossem 
Abstand  Deutsehland  mit  200  Milliarden. 

Auch  Aegypten  liefert  von  seinem  reiclien  Ertrag  nach  Europa,  doch  ist 
dort  die  Sortierung  eine  so  mangelhafte,  dass  sie  stets  nur  als  secunda  Ware 
bewertet  werden.  Gerade  diese  Eier,  welche  zu  einer  Zeit  (Xovember-Marz) 
zum  Yersand  kommen,  wo  sonst  tiberall  Knappheit  herrscht,  konnten  sich 
einer  ganz  anderen  Bewertung  erfreuen,  wenn  sie  sorgfaltiger  und  gewis- 
senhafter  sortiert  warden. 

Urn  schliesslich  noch  an  einem  Beispiel  zu  zeigen,  welche  Bedeutung 
das  Ei  in  der  Ernahrung  hat,  will  ich  von  Berlin  mitteilen,  dass  diese  Gross- 
stadt  in  den  letzten  Jahren  durschschnittlich  jahrlich  250  Millionen  Stuck  im 
Weste  von  ungefahr  9  Millionen  Mark  bezogen  hat  ;  hiervon  wird  der 
ôrtliche  Konsum  aul'  circa  220  Millionen  beziffert. 

Becht  unbedeutend  hat  man  bisher  in  Europa  die  Kïihlhâuser  fur  Obst 
unci "Gemiise,  mit  Ausnahme  fur  Siïdfriichte.  in  Anspruch  genommen.  Wie 
anders  in  Amerika!  Dort  haben  die  Kuhlhauser  auch  fur  diese  Zweige  der 
Landwirtschaft  eine  wirklich  volkswirtschaftliche  Bedeutung  gewonnen.  So 
wurden  z.  B.  1898,  960.000  hi.  Aepfel  undim  Jahre  1902  schon 3. 570.000 hi. 
in  den  gekuhlten  Packhausern  eingelagert.  Aehnlich  verbal!  es  sich  mit  den 
iibrigen  Friichten  und  Gemûsen.  Dieser  grosse  Erfolg  ist  fast  ohne  Einclruck 
auf  Europa  geblieben.  Allerdings  muss  bemerkt  werden,  dass  die  amerika- 
nischen  Behorden,  insonderheit  das  Ackerbau-Ministerium,  durcliErrichtung 
von  siaatlichen  Yersuchsanstalten  redlich  das  ihrige  dazu  beigeiragen  haben. 
das  Augenmerk  der  Itetreffenden  Kreise  auf  die  Erfolge  dieser  Teclmik  zu 
lciikrii.  Aber  auch  die  Weltausslellung  in  Saint-Louis  im  Jahre  1904  hat 
durch  praktische  Darbietungen  und  durch  theoretische  Belehrungen  vermit- 
tels  Broschiiren  das  "\  erstandnis  in  die  breiten  Massen  getragen.  Amerika,  in 
der  Hauptsache  Kalifornien,  versorgt  heute  die  ganze  AA  elt  mit  Erzeugnissen 
seiner  Garlenbaukunst.  Auch  andere  Lander  exportieren  zur  Zeit  (1er  Ernie 
nicht  unbetrachtliche  Mengen,  wie  Aepfel,  Bknen,  Weinlrauben,  Kii'schen 
und  Beeren.  Dieser  Export  wiirde  aber  einer  erheblichen  Sleigerung  faliig 
scin.  wenn  es  geliinge,  Yersand  und  Auibewahrungsverfahren  einzubiirgrrn. 
welchegestatten,  die  Ware  in  einer  besseren  Beschaffenheit  in  andere 
Lander  einzufuhren  ;  demi  es  gibl  eine  Menge  JMiilze,  wo  eine  erstklassig<> 
War*  bei  gulen  IVeisen  stets  Aufnalune  lindcl.  sôleam  dauernd  eine  gleich- 
bleibende  Menge  und  G»iâte  gesiehei-t  is):  das  gescliieht  daduivli,  dass  man 
gesunde  und  gut  gewachsene  Friichte  in  Kiihlhiiuser  einlagert,  die  diese  auf 
lange  Zeit  hinaus  marktfiihig  erhallen. 

Derartige  Waren  werden  slots  gem  Abnehmer  finden  ;  denn  eingemaèhte 
Fruchtkonserven  kinmen  keineswegs,  schon  wegen  des  Abganga  derFrische 
und  des  Aromas,  die  kulilhausware  ersetzen.  Uebrigens  liaben  die  amerika- 
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nisclien  Kuhlpackhauser  schon  die  Beaehtung  tier  andteren  Regiermigen 
gefunden.  So  z.  B.  schlàgt  der  niederlandische  Genera Ikonsul  in  New-York 
in  einem  Bericlit  an  seine  Regierang  die  Errichtung  solcher  Packhauser  vor, 
dferen  Weal  er.  wfe  folgt,  bervorheBi  :  Im  April  1905schloss  der  iMarktinden 
Yereinigten  Staaten  mit  Preisen  von  7  —  8  fl.  fur  50  Kg",  fur  gewôhnliche 
Soiien  getroekneter  Aepfel  :  bessere  Sorten  kosteten  etwa  12  —  14  fl.  fi'ir 
50  Kg.,  evaporated  Aepfel  etwa  14. -JO  —  16.50  fl.  fur  50  Kg.,  und  wie 
man  dies  dorl  gewoftnt  ist,  kamen  die  unverkauften  Partien  in  Kuhlpackhauser 
auf  Lager,  in  denen  sie  sich  vorziigiich  erhielten.  Da  die  nâchste  Aepfelernte 
zum  Teil  missriet,  stiegen  die  Preise  ftir  die  obengenannten  gewohnlichen 
Sorten  getrockneter  Aepfel  bis  12.50  —  14,00  fl.,  ftir  die  besseren  Sorten  bis 
20  fl.  und  fur  evaporated  bis  30  ft.,  ailes  fiïr  50  Kg.  Die  in  Kuhlhausern  auf- 
bewahrten  Partieen  konnten  an  diesen  Preissteigerungen  voll  profitieren, 
sodass  die  Besitzer  recht  guten  Gewinn  erzielten. 

Hoffentlich  schenken  die  europâischen  Regierungen,  Landwirtschafts- 
und  Handelskammern  diesem  Fingerzeige  gehôrige  Beaehtung,  damit  in 
wenigen  Jahren  der  reiche  Fritehleertrag  audi  in  anderen  Lândern  eine 
entspreehende  Verwertung,  und  damit  die  jeweiligen  Jahresertrâge  einen 
" angemessenen  Ausgleich  linden.  Ein  ungeheures  Vermogen  geht  heute  noch 
bei  einer  guten  Ernie  verloren,  Aveil  die  iiberschussigen  Friichte  in  alther- 
gebra-chter  ungenugender  Weise  aufbewahrt  werden,  wo  sie  durcii  Garung 
leiden  und  an  Aussehen  veriieren. 

Hiermit  glanée  ich auf  diejenigen  Xweige  der  Landwirtschaft  hingewiesen 
zu  haben.  wo  die  Kalte-Industrie  noch  iin  eigenen  unci  landwirlschaftlichen 
Interesse  wirken  kann. 

S<»  mhf  die  Fbrfischritte  des  rationellen  Betfie&es  in  der  Landwirtschaft 
in  efen  tetzen  Jahrzelmten  audi  anzuerkennen  sind,  so  ist  die  Landwirtschaft 
doch  noch  an  Hand  dieser  wenigen  Bfeispiele  im  slande,  erheblich  mehr  und 
mil  besserem  Erfdïge  zu  pcoduzieren.  wenn  sie  ersl  die  neuesten  Errungen- 
schaften  der  Tecfmik  in  ihre  Dienste  stellt.  1st  erst  die  rich  tige  Erkenntnis  in 
diese  Kreise  godninuon,  sind  erst  einige  grossere  Yersuche  gemacht,  dann 
wird  sir-li  aucfi  mit  einem  Schlage  die  erzetrgende*,  die  wertschaffcnde  Kraft 
dt-r  Xatnr  zum  Wobîe  dèr  Landwirtschaft,  zttm  Xutzen  der  Kalte-Industrie 
arid  zum  Segen  der  Mensehfrert  um  ein  erhebïiches  steigern. 

FoUSTWIHTsr.iiAFT. 

Wenn  die  Aufgabeder  Landwirtschaft  in  derErnahrung  des  Volkes  auch 
emeviel  bedeutendere  ist  aïs  diejenige  der  Forslwirlschafl,  so  fordert  doch 
die  fetztere  von  Ilmen,  meine  Herren,  ein  vie  I  grosse  res  angenblicklicheres 
Intéresse. 

Es  gibt  Keiii  NaKrorrgsmittel',  welches  in  der  Yergangenheil  fur  die 
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AUgemeinheit  so  unlerschiedlich  bewertet  werden  muss,  wie  das,  welches 
uns  die  animalischen  Ertràge  der  Forsten  liefern. 

Wâhrend  das  Wildfleisch  von  der  Urzeit  bis  zur  Bildung  der  Sipp- 
schaften  fast  das  einzige  Nâhrungsmittel  der  Volker  war,  kann  es  von  dieser 
Zeit  bis  zur  Neuzeit  hinein  nur  als  das  Tafel-Privilegium  des  Vornehmen 
angesehen  werden.  Erst  seit  kaum  zweihundert  Jahren  dient  die  Jagdbeute 
alien  Menschenklassen  in  gleicher  Weise  zur  Bekostigung  ;  allerdings  nicht 
mehr  in  dem  friiheren  Umfange;  denn  einesteils  sind  die  Zeiten  des  kolossa- 
len  Wildreichtums  lângst  vorûber,  andernteils  hat  sich  auch  die  Menschheit 
um  das  unendlich  Vielfache  vermehrt. 

Als  sich  die  Menschen  auf  ihrer  grossen  Wanderung  aus  der  asiatischen 
Heimat  immer  weiter  ausbreiteten ,  waren  sie  zur  Deckung  ihres  Lebensun- 
terhaltes  fast  nur  auf  die  Jagdbeute  ange wiesen,  denn  Ackerbau  wurde  nur  im 
Voruberziehen  in  ausserst  extensiver  Weise  betrieben.  Auch  in  den  ersten 
Jahrhunderten  der  Sesshaftigkeit  lieferten  die  dicht  mit  essbaien  Tieren  aller 
Art  bevôlkerten  Wâlder  noch  so  reichliche  Nahrung,  dass  auch  dann  noch 
der  Ertrag  der  Felder  nur  von  ganz  nehensachlicher  Bedeutung  war. 

Das  Jagdrecht  stand  alien  freien  Genossén  in  unbeschranktem  Masse 
nicht  nur  in  den  Wâldern,  sondern  auch  auf  der  Feldmark  zu.  Erst  in  dem 
Masse,  als  sich  das  Privateigentum  an  Grund  und  Boden  ausbildete,  trat 
auch  der  Anspruch  auf  ein  mit  demselben  verbundenes  ausschliessliches 
Jagdrecht  hervor. 

Der  Natur  der  Verhâltnisse  entsprechend,  waren  es  zunâchst  nur  die 
Kônige  und  spàterhin  auch  die  grossen  Grundherren,  welche  diesen  An- 
spruch mit  Erfolg  geltend  machen  und  auch  schutzen  konnten. 

Durch  die  Anwendung  des  Begriffes  der  Immunitat  auf  die  kôniglichen 
Giiter  erhielt  die  Jagd  noch  den  Schutz  eines  besonderen  Rechtsinstituts, 
dessen  Verletzung  mit  der  Strafe  des  Kônigsbanns  bedroht  wurde.  Spâter 
wurde  denn  auch  bei  den  grossen  Grundherren  der  Wunsch  rege,  das  Jagd- 
recht auf  ihren  Gutern  geschtitzt  zu  sehen.  Zu  diesem  Zwecke  wares  erforder- 
lich,  dass  der  Kônig  eine  Verletzung  des  privaten  Jagdrechtes  ebenfalls  bei 
Strafe  des  Bannes  verbot.  Ailes  herrenlose  Land  gehorte  dem  Fiskus.  Dieser 
Grundsatz  blieb  viele  Jahrhunderle  in  Kraft  und  haben  die  Kônige  und  seit 
der  Ausbildung  der  Landesherrlichkeilen  auch  die  Landesfursten  grosse 
Landeieien  (lurch  Anwendung  desselben  erworben.  AVciterer  Zuwachs  des 
kôniglichen  Besitzes  folgte  aus  dem  Bechte  an  den  Gutern  der  Yerstorbenen, 
welche  keine  Leibserben  hinlerliesson  odcr  mit  einer  ungesuhnten  Schuld 
auâ  dem  Leben  geschieden  waren;  er  wurde  ferner  vermehrt  durch  den 
Nachlass  der  Geistlichen,  durch  Konhskationen,  (lurch  Eroberungen,  u.  s.  W. 

Die  Stadte,  die  im  Mi ttel alter  sich  zu  holier Bli'i te entwickelten,  erwarben 
wàhrend  dieser  Zeit  ebenfalls  bedeutende  Waldungen,  einesteils  von  den 


bàurischen  Gemeinden,  die  sich  in  den  Schutz  der  màchligen  SUidte  begaben 
und  darin  aufgingen,  andernteils  vom  verschuldeten  freien  Grundherm. 
Diesen  Stadten  stand  jedoch  audi  nur  die  niedere  Jagd  und  die  Erlegung  des 
Raubwildes  zu.  Bemerkenswert  ist,  dass  zu  letzterem  auch  das  Schwarzwild 
gerechnet  wurde.  Die  Yerletzung  des  Jagdrechts  wurde  bei  geringeren  Ver- 
gehen  mit  einer  Geldbusse  gestraft  ;  oft  musste  aber  neben  dieser  Geldstrafe 
noch  ein  entsprechendes  Haustier  gegeben  werden,  z.  B.  fur  einen  Hirsch 
ein  bunter  Ochse,  fur  ein  Reh  eine  fette  Geiss  etc.  Bei  schwererem  Vergehen 
wurde  audi  auf  Verlust  der  Hand  erkannt  oder  es  trat  sogar  die  Todesstrafe 
ein,  die  oft  mais  sotort  an  Ort  und  Stelle  vollzogen  wurde.  Dagegen  war  der 
Landmann  gegen  die  Wildbeschàdigungen  vollstandig  wehrlos,  demi  es 
waren  ihm  keine  wirksamen  Massregeln  gegen  die  Zerstôrung  seiner 
Feldfriichte  gestattet.  Daneben  waren  ihm  noch  eine  Unmenge  Pflichten 
auferlegt,  so  musste  er  den  Jagdherren  und  dem  Gefolge  nebst  Pferden  und 
Hunden,  auf  Grund  der  Atzungspflicht.  Herberge  und  Verpflegung  gewâhren. 
Es  wurden  ihm  ferner  Jagdfrohnen,  Jagdtreiberdienste,  Wildbretzufuhren, 
Jagdzeugfuhren  u.  s.  w.  auferlegt. 

Bei  solchen  fast  unertrâglichen  Yerhàltnissen  musste  endlich  durch 
gesetzliche  Bestimmungen  Wandel  geschaffen  werden.  Dies  geschah  zuerstin 
Frankreich,  wo  durch  das  Gesetz  vom  26.  Miirzl795  dieBefreiung  des  Grund 
und  Bodens  von  fremden  Jagdrechten  ausgesprochen  wurde.  Diesem  Beispiel 
folgten  mehrere  andere  Lânder  und  1848  auch  Preussen.  Gleichzeitig  mit  dem 
Jagdrecht  auf  fremdem  Grund  und  Boden  wurden  auch  die  Jagddienste 
beseitigt. 

Schon  in  den  letzten  Jahrzehnten  des  18.  Jahrhunderts  hatte  sich  auch 
die  Auffassung  Bahn  gebrochen,  dass  der  Jagdberechtigle  auch  zum  Ersatz 
des  Wildschadens  verpflichtet  sei.  Dieser  Grundsatz,  welcher  zuerst  in  der 
osterreichischen  Jagdordnung  von  1786  ausgesprochen  worden  ist,  hat 
nunmehr  fast  ùberall  Anwendung  .gefunden.  Weiter  wurden  bestimmte 
Anordnungen  i'iber  den  Aufgang  und  Schluss  der  Jagden  erlassen  :  kurzum, 
es  geschah  vieles  um  die  Jagdverhaltnisse  geordneten  Zustiinden  zuzufuhren. 
Die  Menge  des  jagdbaren  Wildes  hatte  um  die  Mille  des  18.  Jahrhunderts 
iliren  Hôhepurikt  erreicht  und  wurde  infolge  der  Zunahme  der  landwirt- 
schaftlichen  Kultur  in  den  ersten  Dezennien  des  19.  Jahrhunderts  erheblich 
vermindert.  Indessen  mussen  die  jagdlichen  Yerhaltnisse  damais  immer- 
liin  noch  als  recht  gïmstig  l>ezeichnet  werden.  Betrâchlliche  Wildmengen, 
namentlich  in  Deutschland.  Oesterreich  und  Frankreich,  fielen  dagegen 
wâhrend  der  Jahre  1848  und  1849  der  entfesselten  Jagdlust  der  Bauern 
zum  Opfer,  und  auch  nach  Wiederkehr  geordneter  Zustiinde  wurde  die 
neue  Gesetzgebung  vielfach  verhangnisvoll  fur  den  Zustand  der  Jagden. 
Infolge  sorgsamer  Pflege  haben  sich  jedoch  wieder  so  gute  Wildstande 
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entwickelt,  class  ihnen  eine  sehr  wesentliclie  Aufgabe  in  der  Yolksernàhrung 
zufallt. 

C.  Brock  schatzt  in  Deutschland  die  jahrlich  erlegten  Tiere,  deren 
Fleisch  als  Nahrung  Yerwendung  fmdel,  auf  22.400  Stuck  Rothirsche, 
13.600  Dammwild,  19.200  Rehe,  4.000.000  Hasen,  500.000  Kaninchen, 
14.400  Wildschweine,  14.500  Waldhiihner,  4.000.000  Feldhiihner.  16.800 
Wachteln,  240.000  Fasanen,  1.300  Trappen,  64.000  AValdschnepfen,  400.000 
Wildenten,  80.000  Bekassinen,  2.000.000  Krammetsvogel,  was  einem  Markt- 
wert  von  etw  a  25  Millionen  Mark  gleichkommt. 

Czornig  berechnet  fur  Oesterreich  den  jàhrlichen  Ertrag  der  Jagd  auf 
50  MilJionen  Hasen,  50  Millionen  Ruhner,  5  Millionen  Wasservogel,  60.000 
Rehe,  30.000  Hirsclie,  10.000  Schweine.  (Den  grôssten  Teil  des  Flugwildes 
lâsst  er  leider  ausser  Betracht.) 

Gânz  Frankreich  verzehrt  jahrlich  fur  mindestens  50  Millionen  Francs 
Wildpret,  und  in  England  wird  der  Ertrag  auf  20  Millionen  Pfund  Fleisch- 
gewicht  geschâtzt.  Fur  die  anderen  Lander  waren  leider  zuverlâssige  Anga- 
ben  auch  nicht  annâhernd  zu  erhalten. 

Man  sieht  aber  schon  hieraus,  dass  der  Konsum  ein  ganz  gewaltiger  und 
dass  Millionen  Menschen  direkt  und  indirekt  durch  denselben  ihre  Nahrung 
finden.  Leider  wird  der  Konsum  dieses  so  gesunden  und  schmackhaften 
Fleisches  durch  kommunale  Abgaben  aussèrordentlich  verteuert,  so  in  Spa- 
.  nien,  Oesterreich  und  in  den  anderen  Landern,  weil  man  das  AVild  noch  als 
reine  Delikatesse  behandelt  unci  nicht  als  Nahrungsmittel,  dessen  Genuss 
auch  fur  die  Minderbemittelten  esrschwinglich  ware.  Die  hohe  Yerzehrungs- 
steuer,  die  zumal  in  Wien  auf  Wildbret  lastet,  stempelt  dieses  zu  einem 
Luxusnahrungsmittel,  zu  einer  «  Feinkost  »,  einer  Delikatesse. 

Auf  einzelnen  Wilclgattungen  lastet  éine  Verzehrungssteuer  von  mehr  als 
50  0/0  ihres  normalen  AYertes,  wie  z.  B.  beim  Fasan,  fi'ir  den  sie  eine  Krone 
und  4  Heller  betragt.  Ein  Hirsch  zahlt  pro  Stuck  9  Kronen  10  Heller,  gleich- 
viel  ob  er  100  oder  150  Kilo  wiegt  und  unbeschadet  ob  clieser  «  Hirsch  » 
ein  Hirschlier  oder  ein  Hirschkalb  ist.  Rehe  zahlen  3  Kronen  90  Heller 
Verzehningssteuer,  gleichlalls  ohneRiicksicht  auf  das  Gewicht.  Ein  Kilzbock 
w  icgl  nun  etwa  10-13  Kilo,  somiterfahrt  das  Kilogramm  Rehwildpret  durch 
den  Slenerzuschlag  eine  Verleuerung  von  fast  40  Heller.  Beim  llasen  sieht 
es  nicht  viel  hesscr  ans.  Kin  milliner  Hase  lielert  etAva  2  1/2  kg.  Kochwild- 
brel  nnd  kostct  in  guten  llasenjahren loko  .lagdplalz  rund  2  Kronen,  rechnen 
wir  diirchschnittlicli  das  Kilogramm  zu  70  Heller,  I  >ei  einer  Verzehrungssteuer 
von  39  Heller  pro  Sli'iek  enttallen  daber  auf  das  Kilogramm  ehenlalls  altge- 
rimdel  13  Heller.  Wildenlen  von  dem  \\  erte  einer  Krone  zahlen  52  Heller 
an  Verzehrungssteuer  1  Has  sind  Zuschlage,  die  in  keinem  Yerhiillnis  stehen 
mit  dem  \\  eric  des  AN  ildes  nnd  die  68  derail  verlenern,  dass  es  nie  das  wer- 
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den  kann,  was  es  langst  schon  sein  konnte  :  ein  billiges,  gesundes  Volks- 
nahrungsmittel.  Im  weiteren  wird  der  Wildkonsum  dadurcli  sehr  beein- 
trachtigt,  dass  fast  aile  Regierungen  den  Errungenschaften  der  Kuhlhaustech- 
nik  in  keiner  Weise  Rechnung  getragen  haben  und  tragen  konnten,  da  die 
Gesetze  meisl  alter  sind  als  die  moderne  luihlhaustechnik. 

Der  Wildhandel  ist  lieute  nicht  mehr  mit  dem  nnserer  Yorfahren  zu 
vergleichen  ;  denn  durch  die  Kuhlhauser  ister  zn  ganz  anderen  Verwertungs- 
methoden  iibergegangen.  Wahrend  vor  Bestehen  derselben  eine  Aufstapelung 
der  in  der  Hauptjagdsaison  abstromenden  Wildmassen  undenkbar  war,  hat 
sich  dieser  Umstand  in  segensreicher  Weise  geàndert.  Dem  Umstancle  der 
Aufstapelung  des  Wildes  ist  einmal  eine  ungeahnt  grosse  Verwertung  des 
Wildes  zu  danken,  wie  andererseits  es  dadurcli  erst  moglich  wurde,  dem 
Weidmann  einen  angemessenen  Preis  fur  seine  Jagdbeute  zu  zahlen. 

Preussen  ist  ja  in  anerkennenswerter.  wenn  auch  noch  nicht  gentigender 
Weise  den  BecU'irfnissen  des  Hanclels  entgegen  gekommen,  aber  erst  wenn 
aile  ùbrigen  Slaaten  die  Iuihlhaus-Einlagerung  und  den  Vertrieb  des  Wildes 
als  solchen  in  jeder  Weise  fordern.  wird  der  Wildhandel  den  Anspriiclien 
der  Volkswirtschaft  gerecht  werden  konnen. 

Bei  Besprecliung  der  einzelnen  Lanclesgesetze  werde  ich  hierauf  noch 
niiher  eiugehen  und  Miltel  aitslindig  machen  miïssen,  die  jetzigen  Bedenken 
giegen  die  AUinderung  der  bestehenden  Vorschriften  zu  zerstoren. 

HAND1ÏL. 

Durch  die  Kiiltein*  I  ustrie  ist  der  Handel  in  verschiedener  Beziehung  ein 
ganz  anderer  geworden.  Produktionsgebiete,  die  friiher  abseits  seines  Weges 
kiLMT),  sind  in  den  Bereich  seines  Arbeitsgebietes  gezogen  worden.  Grossen 
Bevolkorungsschichlen,  die  trailer  nur  kummerlich  ihr  Dasein  fristen 
konnten,  ist  der  W'eg  zum  Wohlstande  gezeigt  worden.  Kein  Nahrungsmittel 
hat  liierin  einen  grôsseren  Anteil  als  das  Kleisch. 

Die  Kon servier img  des  l-deisches  ist  ITir  Europa  im  buchstablichen  Sinne 
des  Wortes  eine  Lebensfrage  geworden  ;  denn  die  im  Inlande  produzierten 
Pteisehmengen  reichen  keineswegs  zur  Erniihrung  der  Bevolkerung  aus. 
Unendlkhe  Mengen  gesalzenen,  geraucherten  oder  sonst  wie  zubereiteten 
Eleisches  sind  daber  schon  in  friiherer  Zeit  namentlich  aus  Amerika  bezogen 
worden.  Dieser  Bezug  ist  aber  in  mehreren  Staaten  aus  hygienischen  Grunden 
iinterbunden  worden,  wodiircb  die  Eleischpreise  vielfach  unermesslich  slie- 
gen  und  fur  die  armere  Bevolkerung  geradezu  unerschwinglich  wurden. 

I)iese  hygienischen  Griinde  gelten  aber  nicht  fur  Eleisch,  welches 
vermittels  Kid  te  konserviert  wird.  Denn  wir  haben  z.  B.  noch  niemals  gehort, 
dass  etwa  die  (iron hinder,  die  ein  erbeutetes  Stuck  Wild  tage-und  wochen- 
lang  in  der  I'reien  Natur  aufheben,  durch  Epidemieen  dahingerafft  wurden, 


und  audi  das  Beispiel  an  dem  Mammut  in  meinem  Vorwort  zeigt,  wie  die 
Kàlte  fàhig  ist,  das  Fleisch  Jahrtausènde  lang  in  gewissem  Sinne  genussfahig 
zu  erhalten. 

In  unserer  milden  Zone  ist  nun  das  Klima  nicht  so  geeignet,  der 
zerselzenden  Tatigkeit  Schranken  zu  ziehen  ;  wir  sind  daher  gezwungen, 
behufs  i  KoDservierung  Mittel  anzuwenden,  welche  geeignet  sind,  die 
Temprratur  zu  erniedrigen.  Hierdurch  sind  fleischreiche  Lander  imstande, 
andere  Lander  mit  ihrem  Fleischiiberschuss  zu  versorgen. 

Zuerst  hat  man  Versuche  gemacht,  Fleisch  in  frischem  Zustande  aus 
Siidamerika  nach  Europa  zu  schaffen,  indem  man  Schiffsrâume  mit  grossen 
Kosten  nach  Art  derEishâuser  einrichtete  und  das  frischgeschlachtete  Fleisch 
in  diesen  Rânmen  aufhângte.  Diese  Versuche  schlugen  aber  fehl,  es  gelang 
nicht,  das  Fleisch  wahrend  der  lang  andauernden  Seereise  in  frischem  Zu- 
stande zu  erhalten.  Es  verlor  nicht  nur  an  Ansehen,  es  war  mit  Schleim  uber- 
zogen,  sondern  auch  der  Geschmack  war  fade  und  geradezu  widerwârtig. 
Man  ânderte  deshalb  die  Einrichtung  diesser  FleischschifTe  in  der  Weise  ab, 
dass  man  das  Fleisch  nicht  unmittelbar  mit  dem  Eis  in  Verbindung  brachte, 
sondern  dasselbe  in  von  diesem  getrennten  Râumen  frei  aufhângte  und  durch 
eine  Luftpumpe  bestândig  frische  Luft,  welche  durch  Berûhrung  mit  Eis  auf 
Null  Grad  abgekiihlt  wurde,  durch  die  Raurne  pumpte,  in  welchen  das  zu 
konsumierende  Fleisch  aufgehângt  ist.  Dieses  Verfahren  soil  sich  erheblich 
besser  bewàhrt  haben  und  der  englische  Bezug  hierin  wird  auf  rund  10  Mil- 
lionen  Pfund  Sterling  geschâtzt;  hiervon  entfallen5  Millionen  auf  die  Verei- 
nigten  Staaten,  3  3/4  Millionen  auf  Argentinien,  der  Rest  auf  Australien  und 
Neu-Seeland,  ein  minimaler  Teil  auch  auf  Kanada. 

Es  soli  hier  gleich  erwâhnt  werden,  um  irrtumliche  Schliisse  zu  vermei- 
tlen,  dass  diese  Summen  19/20  des  Exportes  darstellen  ;  denn  die  iibrigen 
Lander  sind  nur  mit  1  /20  daran  beteiligt. 

Sehr  bedeutend  wird  auch  gefrorenes  Fleisch  in  England  eingefuhrt  und 
zwar  kommen  hierfiir  dieselben  Exportlânder  in  Betracht. 

In  diesen  hatte  sich  nach  Bekanntwerden  der  Fortschritte  in  der  Kâlte- 
Industrie  das  Bedurfnis  herausgestellt,  grosse  Fleischmengenin  geniessbarem 
Zustande  zu  erhalten  und  zu  versenden.  Dâs  Fleisch  war  in  diesen  Lândern 
gewissermassen  Nebenprodukt.  Man  wollte  aber  auch  dieses  fur  den  Welt- 
markt  nutzbar  machen.  Um  das  zu  ermoglichen,  bauteman  Gefrierhauser  und 
Schiffe  mit  entsprechender  KQhleinrichtung  fur  den  Export  gefrorenen  Flei- 
sches. 

Argentinien  liefert  heute  nacli  Eiigland  naliezu  4  Millionen  Stuck  Schafe 
und  mehr  als  2  Millionen  Kinderviertel. 

Hiermit  ist  aber  keineswegsdie  Leistungsfâhigkeit  dieses  Landes  erschôpft; 
denn  bei  einem  Bestande  von  110 Millionen  Scliafen  und  28  Millionen  Rindern 
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kônnen  nocli  viele  Millionen  Pfund  Fleisch  abgegeben  werden.  Ueberdies  ist 
die  Viehzucht  noch  sehr  erweiterungsfâhig  ;  denn  der  gesamte  Viehstapel 
erfordert  nur  etwa  40  Millionen  ha.  Weideland,  wàhrend  tatsâchlich  die 
Ausdehnung  des  gulen  Weidelandes  60/80  Millionen  ha.  betrâgt  und  mit 
dem  minderwertigen  ca.  150  Millionen  ha.  vorhanden  sind. 

In  den  80  er  Jahren  des  vorigen  Jahrhunderts  ist  auch  Australien  dem 
Beispiele  Argentiniens  gefolgt,  wàhrend  man  sich  bis  dahin  auf  den  Export 
des  Bïichsenfleisches  beschrânkt  hatte.  Man  hat  zu  diesem  Zwecke  grosse 
Gefrierhauser  an  geeigneten  Plâtzen  angelegt  und  hat  dem  gefrorenen  Flei- 
sche  Ausnahmesàtze  auf  den  Eisenbahnen  eingeràumt. 

In  Xeu-Seeland  ist  die  Lage  urn  so  giïnstiger,  weil  es  reich  an  Hàfen 
ist.  welche  schnell  zu  erreichen  sind,  wàhrend  auf  dem  Kontinentder  Trans- 
port bis  zum  Sehiffe  recht  weit  ist  ;  infolgedëssen  hat  sich  der  .Export  von  der 
Inselkolonie  am  besten  entwickeln  kônnen.  Ueber  die  Entwickelung  dieser 
Produktion  geben  die  Export-Statistiken  ein  Bild  :  Neuseeland  begann  mit 
der  Ausfuhr  1882,  wo  es  15244  Zentner  Fleisch  zum  Versand  brachte.  1899 
waren  es  schon  nahezu  2  Millionen  Zentner  und  jetzt  sind  es  schon  weit  in 
die  dritte  Million  hinein.  Queensland,  Neu-Siid-Wales  und  Victoria  expor- 
tierten  schon  1881-9980  Zentner,  1882-52304,  1899  1  1/4  Millionen  Zentner. 
Zuverlassige  Angaben  ûber  die  weiteren  Steigerungen  fehlen,  doch  soli  die 
Zunahme  nicht  unwesentlich  sein.  Dabei  ist  der  verfugbare  Ueberschuss  an 
Yieh  noch  nicht  annâhernd  zur  Fleischproduktion  verwandt  worden. Dénudas 
Absatzgebiet  ist  fur  gefrorenes  Fleisch  ganz  auf  England  und  seine  Kolonien 
beschrânkt  und  stàrkere  Zufuhren  hâtten  eine  Ueberladung  des  Marktes  und 
ein  ferneres  Weichen  der  schon  sehr  niedrigen  Preise  bewirkt.  1st  erst  der 
Konsuni  ein  mehr  allgemeiner  geworden  und  namentlich  das  Vorurteil  gegen 
den  Genuss  gefrorenen  FJeisches  gehoben,  so  kônnte  Australien  diesen  Handel 
noch  sehr  bedeutend  ausdehnen.  Bis  dahin  muss  der  Viehûberschuss  als 
Talg  exportiert  werden,  doch  ist  dies  nur  ein  Notbehelf  und  ein  wenig  ren- 
tables Geschâft. 

Sehr  erschwert  wird  das  australische  Geschâft  auch  durch  Argentinien, 
welches  dem  Absatzgebiele  erheblich  naher  leigt  und  folglich  billigere 
Seefrachten  hat,  die  bei  den  niedrigen  Preisen  sehr  stark  ins  Gewicht 
fallen. 

Der  Einwand  gegen  die  Einfuhr  gefrorene  Fleischesn  wird  am  besten 
durch  die  Erfahrungen  behoben,  die  man  in  England  damit  gemacht  hat. 
Dort  kommt  in  der  grossen  Mehrzahl  der  Restaurants,  selbst  in  den  feinsten, 
eingefuhrtes  Fleisch  zur  Verwendung.  Breite  Schichten  der  englischen  Bevôl- 
kerung  haben  sich  in  solchem  Masse  an  eingefuhrtes  Fleisch  gewôhnt,  dass 
an  pine  Einslellung  oder  Erschwerung  der  Einfuhr,  gleichviel  aus  welchem 
Vorwande,  nicht  mehr  zu  denken  ist.  Es  ist  deshalb  namentlich  so  beliebt, 
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weil  es  niclit  so  f  ett  ist  und  es  daher  weiter  reicht  und  hàufîg  audi  schmack- 
hafter  ist  als  das  englische. 

Auch  die  franzosische  Regierung  hat  Yersuche  in  gefrorenem  Fleisch  zur 
Truppenverpflegung  gemacht,  die  nach  Mitteilungen  franzôsischer  Zeitungen 
sehr  befriedigende  Resultate  ergeben  haben.  Das  Fleisch  von  geschlachteten 
Tieren  liess  man  durch  Kalteerzeugungsmaschinen  gefrieren  und  verpackte 
es  unmittelbar  darauf  in  hermetisch  verschlossenen  Blechbi'ichsen.  Das  Fleisch 
soil  saftig  und  nahrhaft  gewesen  und  von  den  Soldaten  den  Konserven  vor- 
gezogen  worden  sein. 

Das  ist  ein  kleiner  Anfang,  der  vielleicht  geeignet  ist,  dem  gefrorenen 
Fleisch  den  Weg  weiter  zu  bahnen.  Im  iibrigen  sucht  man  uberall  den 
Wunsch  nach  Einfuhrung  von  gefrorenem  Fleisch  mit  alien  moglichen  Ein- 
wendungen  zuruckzudrangen,  oh  dabei  der  Konsument  Not  leidet,  darnach 
fragen  aile  diejenigen  nicht,  welche  die  Devise  «  Schutz  der  heimischen  Land- 
wirtschaft  »  auf  dem  Fahnentuch  tragen.  Gewiss  ist  zum  Gedeihen  und 
Bltihen  der  Landwirtschaft  ein  gewisser  Grenzschutz  erforderhch,  sein  Mass 
sollten  aber  die  Regierimgen  zum  Wohle  der  Gesamtheit  genau  abwagen. 
Fine  sehr  grosse  Rolle  im  Wirtschaftsleben  ist  auch  den  Fischen  zugewiesen. 

Die  Zeiten,  wo  die  Versorgung  der  Markte  in  die  Hande  der  Fischerge- 
werbe  gegeben  war,  die  ihren  Bedarf  aus  den  heimatlichen  Gewâssern  entnah- 
men,  sind  langst  voriiber.  Heute  beruht  die  Fischversorgung  auf  einer  viel- 
gestaltigen  Zufuhr  von  lebenden  und  toten  Siisswasser  -  und  Seefiscbeto. 
Demgemass  hat  sich  ein  kompliziertes  Versorgungssystem  mit  wmtââ&àmGD 
Klassen  von  Hiindlern  und  Agenten  im  weitverzweigtenNelzherausgebildel. 
Kapitalistische  Unternehmer,  unter  Benutzung  der  Mittel  moderner  Trans- 
port- und  Geschaftsteclmik,  besorgen  tâglich  und  regelmassig  die  Zu-  und 
Fortfuhrung  der  «  Fruchte  des  Meeres  ». 

Der  Grosshandel  mit  seinen  weit  verzweiglen  Einkaufs-  und  Verkatifs- 
vertretungen  und  seinen  Detailfilialen,  das  Auktionswesen  mit  standig  Ééi- 
gendem  Umsatz  an  Massenware  und  der  Kleinhandel  in  den  Mark  thai  len 
sowie  in  den  Spezialgeschaften,  sind  jetzt  beherrschende  Mâchte  gewefrien. 
Aile  Meere,  die  Lander:  Amerika,  Russland.  Skandinavien,  England.  Holland 
und  Island  versorgen  heute  die  ganze  Welt  mit  Fischen  aller  Art.  Toils  koni- 
men  diese  Fische  lebend,  teils  getrocknet,  gesalzen,  gerauchert  odor  in 
uflroiviicni  Ziislaiidc  in  die  Hande  der  Konsunienten.  Diese  letztëre  Art  kann 
uns  liiei-  nui'  Itesonders  interessieren. 

Furdtesen  llnndelszweig  kommen  z.Z.  mir  die  hesseren  Soiien  in  lielniehl, 
nanïTich  Zander  ans  Bussland,  Laclis  aus  Amerika  und  Sibérien,  aber  audi 
die   be9B€Ve&   Sortnn  Siissw  asserlische,  wie  Karpfen  und    Vale.  v\eiden  in 

betràchtlicher  Menge  in  den  Kiililliiiuscrn  aaifgeetapell  Audi  andere  See  u ml 
Flusslisdie  linden  bei  Feberseluïttung  desMarktes  voriihergehend  Aul'nalune. 
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Die  russische  Ware  wird  meist  naturgefroren  versandt  und  findet  eist  In 
den  Bestimmungsorten  Aufnahme  in  den  Kuhlhausern.  Die  Amerikaner  Jassen 
die  Fisefae  bereits  am  Lande  einfrieren  und  bringen  sie  erst  dann  auf  die 
Transportdampfer,  die  mit  Kuhleinrichtungen  versehen  sind.  In  Sibirien  km-. 
gegen  lasst  man  sie  erst  auf  den  Dampfern  einfrieren  und  man  hat  bisher 
keine  Klage  gehort,  dass  sie  etwa  schlecht  angekommen  wâren. 

Audi  der  in  Deutschland  so  beliebte  Karpfen  erfreut  sich  namentlich  als 
Kalte-Konserve  in  Amerika  grosser  Beliebtheit  :  DieFirmen  am  Erieseehaben 
fruher  diesen  Fisch  eingesalzen  auf  den  Markt  gebracht,  dadurch  hat  er  aber 
ausserordentlich  an  Giïte  verloren.  und  da  die  jùclische  Bevôlkerung,  die  fur 
den  Konsuin  hauptsachlich  in  Frage  kommt,  den  Fisch  môglichst  frisch 
haben  wollle,  so  versuchte  man  es  mit  dem  Einfrieren.  Hierdureh  hat  sich 
der  Konsum  ausserordentlich  gehoben  und  hat  bei  knappen  Fângen  preis- 
regulierend  gewirkt.  Die  Fischer  sind  mit  dem  Erfolg  ebenfalls  sehr  zufrieclen 
und  sind  vollstandig  von  der  alten  Méthode  abgegangen.  Diese  Erfahrung  soil- 
ten  sich  auch  die  Fischer  in  anderen  Landern  zu  nutze  machen,  dann  wiirde 
man  nicht  immer  wieder  von  verdorbenen  Fischen  hôren,  wie  z.  B.  im 
Jahre  1906,  wo  den  Fiscliern  am  Asowschen  Meere  25  Tausend  Pud  ver- 
darben.  die  eingesalzen  waren.  Das  Einsalzen  mag  sich  sehr  gut  fur  Heringe 
eignen,  aber  nicht  fur  Susswasserfische.  Es  wùrde  zu  Aveit  fiihren,  wollte 
man  all  die  Artikel  auffuhren,  die  in  Kuhlhausern  eingelagert  sind  und  die 
dadurch  dem  Handel  ganz  neue  Bahnen  zugewiesen  haben. 

Ileule  fin  den  fast  allé  Xahrungsmittel  in  denselben  Aufnahme  und  es 
ware  ein  Segen  sowohl  fur  den  Handelsstand  als  auch  fur  die  Konsumenten, 
wenn  diese  WoWfahrtseinrichtung  ein  immer  grosseres  Interessengebiet 
fânde. 

Verteuert  die  Kalte-lndustrie  die  Lebensmillel  oder  ist  sie  ein  segenbringender 
Preis regulator  gejrordeiû 

Heine  Herren,  wenn  wir  uns  nun  die  Fi?age  vorlegen,  ob  die  Kiilte- 
Eodustrie  im  wirtschaftliehen  Leben  segenbringend  gewirkt  hat,  so  miissen 
wir  diese  Frage  unbedingt  bejahen. 

Unter  dem  Einiluss  der  Erfindung  neuer  Verkehrsmittel  und  praktischer 
Maschinen  hat  der  Handel  im  19.  Jahrhundert  eine  ganz  andere  Gestaltung 
angenommen  ;  er  ist  zu  einem  Welthande)  geworden,  an  welchem  aile  Kul- 
turstaaten  teilnehmen. 

Durch  die  Erfindung  neuer  Koinmunikationsmittel  — Eisenbalm  und 
DampfadaiiïahFt,  —  riïckten  die  Volker  eimmder  riâher,  der  gegenseitige 
Gul'-mnslauscli  wurde  ein  leblialïcrer.  Die  Ertrâge  der  Koloniallander,  die 
man  triilicr  mir  mit  urossen  Schwierigkeiten  und  fur  teueres  Geld  bescbaffen 
koimlc  warefl  jetzl  in  kurzer  Zeit  und  urn  ein  billiges  zu  haben.  Fine  segen- 
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bringende  Konkurrenz  entwickelte  sich,  die  jedermann  in  stand  setzte,  seinen 
Bedarf  auf  das  besle-und  wohlfeilste  zu  decken. 

Durcli  die  Erfindungen  auf  dem  Gebiete  der  Technik  entslanden  neue 
Maschinen,  welche  die  Produktionsfâhigkeit  um  ein  Vielfaches  steigerten  und 
eine  bessere  Verwerlung  der  Produkte  ermoglichten.  Immer  neue  Intelligenzen 
wurden  geweckt,  die  in  geistigen  erspriesslichen  Weltbewerb  zu  einander  treten. 

Ein  Besultat  dieses  Weltbewerbes  erblicken  wir  in  den  Forts'chritten  der 
Kâlte-Teclmik.  Aus  kleinen  Anfângen  ohne  bemerkenswerte  Misserfolge  hat 
sie  sich  heute  zu  einer  angesehenen  Industrie  herausgewachsen. 

Ungeheuere  Werte,  die  fruher  infolge  des  Klimas  verdarben,  qder  die 
man  infolge  des  Massenangebotes  weit  unter  dem  Produktionswerte  ver- 
schleudern  musste,  weil  man  keine  Mittel  besass,  den  nati'irlichen  Vernich- 
tungsprozess  aufzulialten,  konnen  jetztauf  fast  unbegrenzte  Zeit  erhalten  werden 
und  bleiben  auf  eben  so  lange  Zeit  ein  wertvoller  Handel  sartikel.  In  der 
heissen  Jahreszeit  war  der  Landmann  fruher  gezwungen,  die  Butter  zueinem 
*  so  billigen  Preise  abzugeben,  dass  damit  keineswegs  die  Herstellungskosten 
gedeckt  wurden  und  hierdurch  wurden  im  weiteren  aile  ubrigen  Fettwaren 
in  Mitleidenschaft  gezogen.  Heute  dagegen  kann  jedes  noch  so  grosse  Quan- 
tum zu  jeder  Jahreszeit  von  dem  Markt  aufgenommen  werden,  denn  die 
Marktuberschiisse  wandern  in  die  Kiihlhauser  und  werden  denselben  je  nach 
Bedarf  wieder  entnommeu.  Damit  aber  nicht  ailzugrosse  Kapitalien  brach- 
liegen  und  dem  Verkehr  entzogen  werden,  beleihen  die  Banken  die  Butter  mit 
ungefàhr  3/4  des  Wertes,  in  Berlin  z.  Z.  mit  Mk.  85  den  Zentner.  Das  sind  so 
in  die  Augen  springende  Vorteile,  dass  sich  jeder  weitere  Kommentar  eriibrigt. 

Sehr  abhàngig  von  der  Witterung  war  namentlich  auch  der  Kase,  der 
bei  warmerer  Witterung  nur  zu  ruinosen  Preisen  unterzubringen  war, 
und  trotzdem  wurden  auch  diese  Preise  bei  anhaltender  warmer  Witte- 
rung fiir  den  Grosshândler  verhàngnisvoll.  Jede  Berechnung,  jede  Kalkulation 
wurde  zu  Schanden,  wenn  die  Witterung  ihr  Veto  einlegte.  Wenn  es  heiss 
war,  so  lag  der  Kâse  zu  Schleuderpreisen  auf  dem  Markt.  Wurde  es  plôtzlich 
kalt,  so  schnellten  die  Preise  ebenso  plôtzlich  hoch  ;  denn  der  Verlust  musste 
doch  auf  irgend  eine  Weise  wieder  gedeckt  werden.  Das  waren  Verhaltnisse, 
die  auch  den  vernunftigsten  Kaufmann  zu  wiisten  Schleudereien  und  zu 
masslosen  Preistreibereien  verleiteten.  Die  Kuhlhâuser  haben  hierin  eine 
wohltatige  Wandlung  geschaffen  ;  denn  sie  brach ten  uns  stabile  Marktverhàlt- 
nisse,  die  allein  nur  einen  vorher  zu  berechnenden,  wenn  auch  bescheidenen 
Grewinn  gewiihrleisten. 

Aehnlich  liegen  die  Verhaltnisse  im  Eierhandel.  In  den  Ilauptkonsuiu- 
zeilen  :  Wei  M  nach  ten,  Ostern  und  dor  dazwischen  liegenden  Zeit  der  frohcn 
Feste  und  Gé8elligkeiten,  stiegen  die  Eierpreise oft  in  das  Unermessliche  und 
die  Eier  wurden  hochst  ungesunde  Spekulationsobjekte.  Heule  lagern  die 
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Handler  zut  Legezeit  grosse  Quantitâten  in  die  Kuhlhauser,  sie  entziehen 
dadurch  einerseits  die  Ueberproduktion  der  Schleuderei,  wâhrend  sie  uns 
andererseits  zu  Zeiten  des  grôssten  Konsumes  mit  so  genûgenden  Mengen 
versorgen,  dass  eine  Preistreiberei  nicht  aufkommen  kann. 

Sehr  gehoben  hat  sich  auch  seit  Bestehen  der  Kuhlhauser  der  Fischkon- 
sum.  Fische  sind  heute  zu  so  billigen  Preisen  in  den  verschiedensten  Sorten  zu 
haben. dass  auch  der  ârmste  Mann  sich  diese  nahrhafte  Kost  beschaffen  kann. 
Niemals  kônnen  heute  so  ausserordentlich  grosse  und  plotzliche  Preis- 
schwankungen  eintreten,  wie  dies  friiher  der  Fall  war,  wo  ausschliesslich  nur 
frische  Fische  gehandelt  wurden.  Einzelne  Arten,  z.  B.  der  Lachs,  kônnten 
uberhaupt  nicht  dauernd  im  Handel  sein,  wenn  wir  keine  Kuhlhauser 
besàssen.  Sehr  erfreulich  ist  es  auch,  dass  der  Hering,  —  der  Karpfen  des  armen 
Mannes  —  das  ganze  Jahr  liber  auf  einem  niedrigen  Preisniveau  gehalten 
werden  kann,  weil  zur  Zeit  der  Fange  grosse  Einkâufe  gemacht  werden 
kônnen.  die  in  den  Kuhlhausern  willige  Aufnahme  finden.  Auch  der  heutige 
Kaviarhandel  bringt  einen  reichen  Segen  mit  sich.  Wenn  es  nun  auch  nicht 
darauf  ankommt,  ob  der  reiche  Mann  fur  denselbenein  paar  Mark  mehr  oder 
weniger  bezahlt,  so  sind  doch  die  Grosshandler  durch  die  giinstige  Einla- 
gerung  in  den  Stand  gesetzt,  auch  die  grôssten  Ernten  zur  Zeit  der  Fischfânge 
aufzunehmen  und  den  armen  Fischern  am  Ural,  an  der  Wolga,  am  Don,  am 
Asowschen  und  am  Kaspischen  Meere  einen  besseren  Preis  als  friiher  zu 
zahlen. 

Die  weitaus  grôsste  Bedeutung  haben  aber  die  Kuhlhauser  fur  das 
geschâtzteste  Nahrungsmittel,  fur  das  Fleisch,  gewonnen. 

Ich  lia  lie  vorher  gezeigt,  wie  die  Ertràge  grosser  Landereien,  die  friiher 
fast  werllos  waren,  nunmehr  dem  Konsum  nutzbar  gemacht  sind.  Wir  haben 
gehôrt,  welche  bedeutenden  Posten  Fleisch  England  aufnimmt  und  welcher 
grossen  Beliebtheit  sich  dasselbe  dort  in  alien  Volksschichten  erfreut.  —  Die 
englisclie  Begierung  hat  sich  dadurch,  dass  sie  die  Einfuhr  gefrorenen  Fleisches 
mit  Rucksicht  auf  die  Gesetzgebung  der  Ursprungslander- nicht  nur  fast 
bedingungslos  gestattete,  sondera  auch  auf  jede  Weise  unterstiitzte,  ein 
unendliches  Verdienst  erworben.  Wâhrend  z.  B.  vor  2  Jahren  das  Fleisch  in 
Deutscliland  so  teiifr  war,  dass  auch  der  Mittelstand  den  Konsum  bedenklich 
einschrânken  musste,  konnten  die  Englânder  das  Fleisch  zu  fast  halben 
Preisen  kaufen.  England  aber  ist  ein  Industrie-  und  Handelsstaat,  wâhrend  in 
Deutschland  die  Landwirtschaft  voiherrschend  ist,  die  da  behauptet,  den 
Bedarf  aus  eigenen  Mitteln  decken  zu  kônnen.  Dies  mag  ich  aber  nur  dann 
zugeben.  wenn  ein  grosser  Teil  der  Bevôlkerung  auf  die  Fleischnahrung  ver- 
zichtet,  oder  sie  doch  erheblich  einschrânkt. 

Als  Grund  fur  den  Grenzschulz  muss  hier  wie  anderwârts  die  Hygiene 
herhalten  und  doch  darf  man  annehmen,  dass  auch  dem  englischenStaat  die 
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Gesundheit  seiner  Angehorigen  in  gleich  hohem  Masse  am  Herzen  liegl  In 
Wahrheit  i&t  aber  audi  nur  darin  der  Grund  zu  suchen,  dass  in  Deutschland 
und  in  den  meisten  anderen  Staaten  ein  einzelner  Stand  eine  Sonderstellung 
einnimmt,  zu  dem  allé  anderen  Stànde  in  Bezug  auf  Gesetzgebung  im  unter- 
geordeneten  Yerhallniss  stehen. 

Gerade  der  Fleischkonsum  sollte  mit  alien  Mitteln  gefordert  werden; 
denn  wir  sehen  an  England  und  Amerika,  wie  der  grôssere  Fleischkonsum 
den  Menschen  leistungs-  und  erwerbsfahiger  macht. 

Beidem  heutigen  Stande  des  Yerkehrs  und  der  Technik,  sollten  wir 
wahrlich  schon  der  Zeit  nàher  geriickt  sein,  wo  jedeFamilietâglich  ihr  Stuck 
Fleisch  im  Topfe  hat,  wo  das  Fleischessen  nicht  melir  bei  ïausenden  von 
Menschen  blosz  an  den  Festtagen  vorkommt,  sondern  wo  es  ein  Bestandteil 
der  laglichen  Nahrung  bildet. 

So  sehr  ich  demnach  in  diesem  Falle  die  Massregeln  der  cleutschen 
Begierung  verurteilen  muss,  um  so  mehr  freue  ich  mich,  konstatieren  zu 
konnen,  dass  die  preussische  Begierung  durch  Aufnahme  des  Klihlhaus- 
paragraphen  in  die  neue  Gesetzgebung  den  ersten  modernen  Zug  in  die 
AVildschongesetzgebung  aller  Lander  gebracht  hat.  Daclurch  sind  wir  heute 
in  die  Lage  gesetzt,  Wild  wâhrend  der  ganzen  Schonzeit  unter  gewissen 
Kautelen  zu  handeln. 

Die  Befurchtung  einsichtsloser  Leute,  class  nunmehr  eine  exorbitante 
Steigerurig  des  Wildlleisches  eintreten  wurde,  hat  sich  nicht  bewalirheilet. 
Die  einzige  Veranderung  dieser  Neugestaltung  liegl  darin,  dass  jetzl  die 
Ertrâge  grosser  Jagclen  nicht  mehr  verschleudert  werden  mtissen,  sondern 
dass  sie  bei  schwachen  Eingangen  unci  wâhrend  cler  Schonzeit  eine  ange- 
messene  Yerteilung  finclen.  Das  aber  ist  ein  Nutzen,  der  im  Intéresse  ver- 
n  (infliger  Volkswirlschaft  nicht  boch  genug  veranschlagl  werden  kann. 

Zurn  Schluss  mag  ich  noch  darauf  hinweisen,  wie  sehr  segensreich  die 
KuMhaUlen  fur  eine  bessere  Verwerlung  der  landwirtschafllichen  Friichte  in 
Amerika  gewirkt  haben.  Ich  muss  nun  often  gestehen,  dass  ich  in  nalierZeii 
gleiche  Vorteile  fur  die  deutsche  Landwirtschafl  nicht.  erwarte,  weil  hier  die 
Verhallnisse  fast  aller  Giiter  auf  den  kleinbedarf  zugesel mitten  sind.  Erst 
vvenn  der  deutsche  Landmann  gelernt  hat,  einzelne  Spezialitalen,  die  sich  fiir 
seinen  Boden  am  besten  eignen,  in  grosser  Menge  zu  produzieren  und  diese 
in  gesehtbsseneïï  Poster)  auf  den  Mark!  zu  bringen.  erst  dann  werden  audi 
seine  Waren  eine  bessere  Verwerlung  im  Handel  linden. 

RORSTl  i  E  sin  Z(i  EBUNG  IN  I  *  I  !  i  a  s  s  K  N . 

Meine  llerren  !  Bei  den  eigenartmen  .lagd  verha  I  tnissen.  die  in  fruherer 
Zeit  lierrschten,  konnte  von  einer  geordneten  Ausbildung  des  Jagdrechts 
kern'  Redé  sein.  Das  Jagclrocht  w ar  friiher  ausschliesslich  eine  Machtfrage  und 
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etwaige  Rechtsanspritche  wurden  durch  Machtentscheidungen  erledigt.  Erts 
die  neuere  Zeit  schuf auch  hierin  gesetzliche  Zustande,  denen  aile  Glieder 
eines  Staates  oder  eines  Bezirkes  in  gleicher  Weise  unterworfen  sind.  Aber 
audi  diese  Gesetze  ha  ben  sich  im  Laufe  der  Jahre  iiberall  iiberlebt  und 
entsprechen  schon  langst  nicht  melir  den  Bedûrfnissen  des  Handels  mid  der 
Entwickelung  der  Technik. 

Preussen  hat  hierin  zuerst  einen  Sehritt  vorwârts  getan  und  einen 
gewissen  modernen  Zug  in  seine  Gesetzgebung  gebracht.  Leider  sind  aber 
auch  in  dieser  eine  Menge  Anspruche  und  Wi'msche  der  Kiihlhausbesitzer 
und  der  WildhaiwHer  offen  geblieben,  die  einen  fort  wahren  den  Ansturm  auf 
die  gesetzgebenden  Korperschaften  hervorrufen. 

Von  dem  Wunsche  beseelt,  dass  diese  Unzutraglichkeiten  bei  einer 
etwaigen  Xeugestaltung  der  Gesetzgebung  in  anderen  Landern  vermieden 
werden,  will  ieh  das  preussische  Gesetz  einer  eingehenden  Besprechung 
unterziehen. 

In  Preussen  beslanden  bis  zur  Mitte  des  vorigen  Jahrhunderts  mehr  als 
sechzig  Forst,-Jagd  -  und  Machtordnungen.  welche  die  grosste  Yerworrenheit 
in  den  Kopfen  hervorriefen.  Daneben  war  auch  noch  uberall  ein  besonderes 
Gewohnheilsrecht  in  Geltung,  welches  als  Zubehor  des  eigentlichen  llechts 
zu  den  verschiedensten  Anschauungen,  zu  den  verschiedensten  Hechtspre- 
chungen  fiihrte. 

Das  Polizeistrafgesetz  vom  Jahre  1850  und  das  Wildschongesetz  vom 
Jahre  1870  kodifizierten  endlich  diese  Partikularbestimmungen  zu  einem 
Ganzen.  Aber  in  Bezug  auf  das  Wildschongesetz  slellten  sich  doch  im  Laufe 
der  Jahre  eine  Heine  von  Mangeln  ein,  die  bald  nicht  mehr  durch  Nachtrage 
abgestellt  werden  konnten,  ohne  den  Wert  des  ganzen  Gesetzes  m  beein 
tràchtigen. 

Der  erste  Monat  im  Jahre  1904  brae  h  le  uns  daher  den  Entwurf  eines 
neuen  Gesetzes,  das  bald  die  lebhafle  Besprechung  der  beteiligten  Kreise 
hervorrief.  Xamentlich  war  man  ers  taunt,  dass  des  Wo  ries  tk  kiihlhaus  " 
mit  keiner  Silhe  Erw ahniing  geschah.  Wahrend  fur  zubereiletes  Wild 
dei  Vferttfieb  das  gaoze  Xahr  hindnrch  olï'en  sein  sollte,  wollte  man  dem 
gei'roreuen  Wilde  diese  Ereiheit  nicht  gewiihren.  Die  Wildhandler  fuhlten 
9ich  dadurch  mit  llecht  beschwert,  weil  ihnen  versagt  werden  sollte,  was 
man  dem  Gastwirt  mid  dem  Konservenf';ibrikanten  gestattete.  Erst  nacli 
srieJea  schweren  kamplen  ist  es  den  kuldhausbesitzem  und  \Y  ildh;"uullern 
gelungen,  konzessionen  zu  erringen,  sodass  dem  Gesetz  wenigstens  in  dieser 
Bezàehaffig  das  Odium  "des  modernen"  aufgepriigl  wurde.  Seil  dem  14.  Juli 
I'.llji.  dem  Inkraflreten  des  Gesetzes,  h;dte!i  sich  aber  zahlreiche  Unzulmg;- 
lichkoilen  und  Erschwerungon  im  Handel  lierai isgestel It,  die  der  Gesetzgeber 
nichl.  vorausgesehen  und  sicher  auch  nicht  gewollt  hat  und  die  im  wesentli- 
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chen  dadurch  herVorgerufen  wurden,  dass  der  Gesetzgeber  die  Bestim- 
mungen  iiber  den  Vertrieb  des  Wildes  den  einzemen  Provinzen  uberliess. 
Hierdurch  wurden  eine  Menge  Verfiigungen  hervorgerufen,  die  teilweise 
gesetzwidrig  waren  und  daher  wieder  aufgehoben  werden  mussten  oder  die 
undurchfiihrbar  waren  und  daher  eine  Abânderung  erheischten.  Anderer- 
seits  fiihrten  diese  vielen  verschiedenen  Verfiigungen  auch  zu  Zusammen- 
stôssen  mit  den  uoteren  Polizeiorganen,  die  natûrlich  allé  die  Sonderbestim- 
mungen  nicht  kennen  konnten  und  daher  Konfiskationen  vornahmen,  die 
auf  Beschwerden  wieder  aufgehoben  werden  mussten. 

Bevor  wir  jedoch  auf  diesen  wichtigen  Teil  nâher  eingehen,  wollen  wir 
die  Punkte  des  eigentlichen  Gesetzes  besprechen,  die  Unklarheiten  und 
Erschwerungen  mit  sich  bringen  und  daher  dringend  eine  Abânderung 
erfordern. 

So  lobenswert  es  an  und  fur  sich  ist,  dass  das  Gesetz  im  §  2  allé  die 
Tiere  namentlich  auffiihrt,  die  als  jagdbar  gelten  sollten,  so  ist  es  doch  sehr 
zu  bedauern,  dass  in  einigen  Punkten  nicht  eine  bestimmtere  Fassung 
ausgesprochen  ist.  Dieser  hâtte  es  in  Bezug  auf  "  Rehkâlber  "  bedurft. 

Nach  dem  fruheren  Recht  war  das  Gewicht  des  erlegten  Thieres  mass- 
gebend.  Ein  Stlick,  welches  mehr  als  13  Kilo  schwer  war,  gait  nicht  mehr  als 
Rehkalb,  sondern  ftir  dieses  galten  die  Bestimmungen  des  ausgewachsenen 
Wildes.  Die  stete  Handhabung  nach  diesem  Grundsatz  fiihrte  dazu,  dass  sich 
eine  gewisse  Sicherheit  in  der  Beurteilung  des  Wildes  sowohl  bei  dem  Jiiger 
als  auch  bei  dem  Wildhândler  ausbildete.  Nach  dem  Aeusseren  konnle  man 
mit  ziemlicher  Bestimmtheit  das  Gewicht  des  Tieres  schâtzen.  Jetzt  huldigen 
■die  Polizeiorgane  der  Auffassung,  dass  nicht  mehr  das  Gewicht,  sondern  die 
Zahnbildung  entscheidend,  ein  sicheres  Kennzeichen  sei.  Da  es  nun 
tatsâchlich  vorgekommen  ist,  dass  iiber  16  Kilo  schwere  Tiere  am  Markt 
waren,  die  noch  die  Zahnbildung  des  Kalbes  aufwiesen,  wahrend  ihnen 
sonst  der  Charakter  eines  erwachsenen  Tieres  anhaftete,  so  ist  der  Schluss 
zulâssig,  dass  diese  Tiere  in  der  Zahnbildung  zuriickgeblieben  sind,  wie 
dies  ja  auch  vielfach  bei  dem  Menschen  zu  bèobachten  ist.  Die  verschiedenen 
eîngeholten  Gutachten  von  Forstgelehrten  und  Jagern  sind  sich  auch 
keineswegs  hieruber  einig,  sondern  geben  meistens  Abweichungen  von  der 
Regel  zu. 

Jeder  Jiiger,  der  auf  seinen  Wildbestand  halt,  wird  aber  nicht  absicht- 
lich  auf  ein  Kalb  anlegen,  wenn  ihm  das  Aeussere  schon  sagt,  dass  es  ein 
solches  sei.  1st  dieses  aber  nicht  der  Fall  und  erlegt  er  ein  solches  Tier,  bei 
welchem  sich  nachher  zeigt,  dass  die  Zahnbildung  die  Eigentiimlichkeil  des 
Kalbes  tragt,  so  sollte  man  den  Wildhândler  dafiir  nicht  verantwortlich 
machen,  der  doch  keineswegs  die  Erfahrung  eines  Jâgers  besitzt,  sondern 
gewôhnt  ist,  sich  auf  diesen  zu  vcrl^ssen. 


Es  mûsste  im  Gesetz  der  Passus  eingefiihrt  vverden  "  A!s  Keha  1  :bkgilt 
ein  Wild  nicht  mehr,  wenn  es  ùber  13  Kilo  schwer  ist,  wenn  es  auch  die 
Zahnbildung  eines  solchen  noch  tràgt 

Auf  dièse  Weise  wiirde  alien  Verhâltnissen  Reclmung  getragen,  eine 
feste  Norm  geschaffen  werden  und  der  Verkehr  wurde  eine  grossere 
Sieherung  erhalten. 

Da  die  Gesetze  nur  die  heimatlichen  Tiere  schùtzen  wollen,  so  ist  es 
unverstândlich,  weshalb  das  preussische  Gesetz  auch  die  Haselhiihner  darin 
aufnimmt.  Dièse  gibt  es  in  Deutschland  fast  gar  nicht  mehr.  Es  sol  lté  der 
Einfuhr  kein  Hindernis  in  den  Weg  gelegt  werden,  zumal  ja  der  Ursprung 
durch  Zollschein  bewiesen  werden  kann. 

Ueberhaupt  miissten  die  Gesetze  weit  mehr  den  Handelsinteressen 
angepassl  werden.  Dièse  Rûcksicht  wird  abervielfach  vermisst.  So  hàtlen  es 
die  Wildhàndler  sehr  gern  gesehen,  wenn  die  Schonzeit  fiir  Rehbocke  zwei 
Monatespiiter  beginnen  wùrde,  nâmlich  am  1.  Mârz  stattàm  1.  Januar  ;  denn 
gerade  Januar  und  Februarsind  diejenigen  Monate,  in  denen  die  meisten  Feste 
abgehalten  werden,  bei  denen  der  Rehbraten  auf  jeder  Speisekarte  zu  figurierën 
pflegt  und  wo  daher  auch  frische  Zufuhren  sehr  erwiinscht  sind.  Dagegen 
wïirde  der  Wildhàndler  gern  damit  einverstanden  sein,  wenn  der  Wie- 
derbeginn  dieser  Jagd  etwas  hinausgeschoben  werden  wurde. 

Weiterhin  wïinschen  die  Wildhàndler,  dass  in  dem  Gesetz  die  Worte 
gestrichen  werden  :  "  aber  nicht  zum  Genusse  fertig  zubereitet  ". 

Dièse  WTorte  konstruieren  eine  Ausnahme  zu  Gunsten  der  Gastwirte  und 
Konservenfabriken.  Offenbar  war  die  Absicht  des  Gesetzgebers  die,  den 
Jagd-  und  Wildfrevel  zu  verhindern,  aber  nicht  die,  den  Leuten  in  den  Topf 
zu  gucken.  Das  Wild,  das  der  Wildhàndler  feilhàlt,  gelangt  aber  ebenso  zur 
Zubereitung,  wie  das  Wild,  das  der  Restaurateur  seinen  Gàsten  und  Kunden 
verkauft.  Wenn  also  die  Gastwirte  und  Konservenfabrikanten  auch  in  der 
Schonzeit  Wild  verlreiben  kônnen,  sofern  es  nur  in  einer  zum  Genusse  fertig 
zubereileten  Weise  geschieht,  so  verlockt  dieser  Passus  gerade  zur  Wilddie- 
berei,  zum  Frevel,  wâhrend  andererseits  die  reellen  Wildhàndler  durch  die 
einseitige  Revorzugung  eines  anderen  Standes  in  ihrem  Gewerbe  direkt 
geschàdigt  werden.  Sie  mussen  nicht  nur  zusehen,  wie  andere  den  Handel 
ungestort  betreiben,  sondern  mussen  sich  auch  noch  von  ihren  Lieferan- 
ten  sagen  lassen,  dass  sie  ihnen  nicht  mehr  liefern,  weil  sie  an  ihnen  —  den 
Wildhândlem  —  nicht  jederzeit  Abnehmer  der  Ware  findcn. 

hi*-  Slreichung  dieses  Passus  wi'irde  daher  schon  einem  Gebote  der 
Gerechtigkeit  entsprechen,  ganz  abgesehen  davon,  dass  gerade  bei  den 
Wildhândlem  eine  Kontrolle  jederzeit  môglich  ist. 

Weiter  ist  es  sehr  zu  bedauern,  dass  den  einzelnen  Provinzialregierungen 
das  Recht  eingeraumt  wird,  die  Schonzeit  bei  einzelnen  Arten  von  Wild  um 
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14  Tage  nach  vorn  oder  liinten  zu  verschieben.  Man  sollte  meincn,  dass  in 
einem  Lande  \vie  Preussen  die  klimatischen  Verhàltnisse  doch  ndcht  so 
verschieclen  sind,  urn  eine  derartige  Massregel  zu  rechtfertigen.  Pie  Wild- 
handler  des  einen  Bezirkes,  avo  die  Jagd  14  Tage  spftter  aufgeht,  fuhlen  sich 
naturlich  benachteiligt,  Avenu  die  KoJlegen  in  dem  Nachbarbezirk,  wo  der 
Jagdbeginn  14  Tage  fruher  angesetzt  ist,  bereits  verkaufen  konnen,  Avahrend 
ihnen  dies  noch  untersagt  ist.  Audi  diese  Bestimmung  gibt  dem  Wilddieb 
eine  recht  gute  Gelegenheit,  sein  venverfliches  und  lichtscheues  Gewerbe 
auszuuben,  da  ihm  dadurch  die  Moglichkeit  gegeben  ist,  das  erbeutete  W 
aus  dem  noch  geschlossenen  Jagdbezirk  in  dem  offenen  Bezirk,  die' 
raumiich  iiberdies  oft  zusammenhangen,  mit  leichter  Miihe  an  den  Mann  zu 
bringen. 

Aber  auch  die  Bestimmung,  dass  der  Yerkauf  des  Wildes  nur  noch 
14  Tage  nach  Eintritt  der  Schonzeit  stattfinden  darf,  bedeutet  eine  erhebliche 
Erschwerung. 

Hat  z.B.  der  Wildhandler  noch  kurz  vor  Schluss  den  Ertrag  einer  grossen 
Jagd  aufgekauft,  wozu  er  oft  aus  Geschaftsrucksichten  gezwungen  ist,  um 
auch  in  Zukunft  das  Wild  zu  erhalten,  so  Avird  er  naturlich  das  Moglichste 
tun,  dasselbe  sclmellstens  zu  verkaufen.  Er  Avartet  damit  Avohl  auch  bis  zum 
letzten  Termin,  da  ihm  immer  noch  die  Aussicht  winkt,  einen  Kaufer  zu 
hnden.  Erfullt  sich  aber  diese  Annahme  nicht,  und  ist  ihm  nicht  die  Mog- 
lichkeit gegeben,  das  Wild  Avegen  des  Nichtvorhandenseins  eines  Ruhlhauses 
in  seiner  Heimat  unterzubringen,  so  Avird  er  es  nach  einer  Grossstadt  senden 
miissen.  Durcli  ungliickliche  Yerhaltnisse  bleibt  aber  die  Ware  einen  Tag 
langer  unterwegs  und  kommt  erst  nach  der  Karenzzeit  am  Bestimmungsorte 
an.  Bas  Ende  vom  Liede  ist  :  das  Wild  Avird  konfisziert  und  der  Ertrag  wan- 
dent  in  die  Taschen  des  Polizei-Fiskus,  und  dem  Wildhandler  wird  noch  eine 
ganz  gehorige  Geldstrafe  aufgebiirdet.  Warum  leg!  man  dem  Wildhandler 
eine  derartig  schwere  Fessel  auf  ?  Wird  denn  etAva  der  Schuhmacher  ge- 
zwungen, die  Sliefel,  oder  der  Schneider,  den  Anzug,  oder  der  Fleischer,  das 
Kleisch  in  bestimmter  Frist  zu  verkaufen  ?  Nein  !  -  Warum  geschieht  es  da 
bei  dem  Wildhandler  ?  Is1  dean  dieser  Stand  in  den  Augen  des  Gesetzes  ein 
nicht  ebenso  ehienliafter,  A\ie  jeder  andere  Stand  ? 

Nach  rein  menschlichem  Gefiihl  ist  es  auoh  nicht  richtig,  dass  man  den 
Brlos  aus  dem  beschlagnahmlen  Wilde  (1er  beschlagnehmenden  Behôitle  zu- 
spricht.  Dies  erzeugt  bôses  Btttt  ttnd  mag  die  unteren  Polizeiorgane  sogar 
verarilaBsen,  die  BesUmmimgen  schmlTerzn  baiidtiatjeu,  als* es «der Zweck des 
Gesetzes  erheischt.  Fri'i lier  halte  man  das  konfiszierte  Wild  den  krankenhau- 
sera  iiberwiesen  und  es  lag •  wahrlich  kein  Anlnss  vor,  in  Zeiten  (Km- gros- 
sen politischen  (iegensiitze  von  dieser  schoncn  S i t te  abzmveichen,  zumal  auch 
die  ausliindischen  Gesetze  in  dieser  humanen  Weise  verfahren. 
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Obgleich  aile  dièse  Yerhaltnisse  auf  den  Wildhandel  erschwerend  ein- 
wirken,  so  geschieht  dies  docli  noch  vielmehr  durch  die  uiigluckselige  Be- 
stimmung  des  §  9,  der  von  den  Ursprungsscheinen  handelt,  dass  die  niiheren 
Yorschriften  hierhïr  den  einzelnen  Bezirken  zu  ïiberlassenseien.  Die  sehweren 
Bedenken,  die  schon  bei  der  Beratung  des  Gesetzes  einige  Abgeordnete 
hiergegen  vorbrachten.  wurden  von  derRegierung  mit  dem  Hinweis  zerstreut, 
dass  es  oient  in  der  Absicht  der  Bezirksregierungen  liegen  konne,  dem 
Handel  unnôtige  Bedrùckujigen  aufzuerlegen.  Das  war  ja  reclit  schon  gespro- 
chen,  hat  sich  aber  leider  in  der  Praxis  nicht  als  zutreffend  erwiesen. 

Die  verschiedeuen  Versnche  der  Polizeibehorden,  auch  unter  der  Herr- 
schaft  des  fruheren  Gesetzes  in  den  Yerkehr  mit  Wild,  einzugreifen,  wurde 
damais  durch  die  Gerichte  Zûriickgewieseu.  Dieses  Recht  wurde  ihnen  in 
dem  neuen  Gesetzausdrucklicheingerâumt.  Dadurch  ist  derpreussische  Wild- 
handler,  wie  ein  Staatsbïirger  2.  Klasse,  vollstândig  unter  Polizeiaufsicht 
geslellt  und  dem  Wohlwollen  der  unteren  Polizeiorgane  ausgeliefert.  Ebenso 
viele  Yerordnungen,  wie  Provinzen,  sind  jetzt  in  Kraft,  daneben  laufen  noch 
eiue  Masse  ffoehtrage,  Frglinzungen  etc.,  die  dem  preussischeu  Wildschon- 
gesetz  tatsiichlieh  wieder  das  bunte  Aussehen  der  fruheren  Zeit  verleilieu.  Es 
mi  wahrlich  fur  den  WildhàndJer  recht  schwer,  sich  in  diesem  Konglomerat 
von  Yorschriften  zurechl  zu  finden;  wie  viel  schwerer  mag  es  aber  fur  einen 
Scljutzmann  sein,  der  gewëhnt  ist,  die  Bestimmungen  seiner  vorgesetzten 
Behorde  als  Dogma  nnzuselien,  und  der  in  dem  Glauben  lebt,  was  in  der  Pro- 
vinz  Brandenburg  reclit  sei,  miKsle  auch  in  den  anderen  Provinzen  billig 
sein.  So  sollte  es  zwar  sein,  aber  so  ist  es  leider  nicht! 

Nur  iji  dem  Punkte  der  Slralandroliung  stimmen  aile  Provinzen  uberein, 
indem  sie  die  Strafe  fur  ein  Yergehen  auf  60  Mark  festsetzen,  aber  sonst 
berrscht  ein  Cliaos  wie  iji  der  Arche  Noah. 

Als  ursprungsscheinpflichtig  bezeichneiï  aile  Provinzen  Rot-,  Dam-,  Reb- 
uild Scliwarzwild,  seclis  Provinzen  lugen  von  dein  Hochwild  noch  Elchwild 
hitizu.  Auch  Freund  Lampe  muss  in  den  meisten  Provinzen  derhohen  Obrig- 
keit  den  lïeweis  seines  ehrhchen  Iodes  erbringen.  Eine  gleiclie  hohe  W  il î - 
digung  erfahren  die  meisten  Flugwildarten  in  verschiedeuen  Provinzen  und 
auch  das  bei  dem  Gourmet  nicht  sonderlich  beliebteBirkwild  soil  sich  dieser 
Khr«'  hew  usât  werden.  Ja,  sogar  die  Trappe  erliiilt  in  Sachsen  und  der  wilde 
Schwan  in  Hannover  die  Bescheinigung  liber  sein  gewesenes  Dasein.  Dièse 
Provinz  bewiliigt  auch  den  Forstschiidlingen  und  dem  Kaubzeug,  wie  Biber, 
Otter  und  Dachs,  und  Sachsen  dem  ersteren  den  Ursprungsschein.  Was  soil 
man  weiLer  dazu  aagen,  wenn  einige  Provinzen  z.  I>.  fi'ir  Birkwild  den  Zet- 
telzwang vorschreiben  and  fur  Fasanen  nicht.  1st  es  demi  schon  vorgekom- 
men.  dass  ein  Wilddieb  wegen  Frlegung  von  Birkwild  bestraft  ist?  -  Nein, 
so  chimin  siad  die  llerren  Wilddiebe  demi  docli  i liclit,  dass  sie  wegen  eines 
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so  wenig  begehrenswerten  Bratens  das  Zuchthaus  riskieren.  Dagegen  bielen 
Fasanengehege  denn  doch  ein  lohnenderes  Gebiet.  Und  nun  gar  wilde 
S.chwàne,  du  lieber  Gott,  wo  gibt  es  denn  noch  welcbe?  Urn  die  paar  Stuck, 
die  vielleicht  im  ganzen  Jahre  erlegt  werden,  verlohnt  sicli  kaum  der  Feder- 
sirich  und  noch  viel  weniger  aber,  dass  dieserhalb  die  gauze  Provinzial-Her- 
mandad  in  Bewegung  gesetzt  wird.  Es  ist  auch  gewiss  die  Kleinigkeits- 
krâmerei  zu  weit  getrieben,  wenn  man  fur  Hasen  und  das  kleine  Flugwild 
den  Zettelzwang  vorschreibt  ;  denn  es  ist  doch  ausgeschlossen,  dass  gewild- 
cliebtes  Kleinwild  in  grôsseren  Massen  auf  den  Markt  kommt  ;  es  ist  vielmehr 
hôchst  wahrscheinlich,  dass  es  in  99  von  100  Fallen  in  die  Kiïche  des  Bâu- 
bers  wandert.  Uebrigens  ist  jaauch  in  diesem  100.  Fall  den  Wilddieben  Gele- 
genheit  gegeben,  dieses.  Wild  in  Kislen  durch  die  Post  zu  senden,  wodurch 
sie  der  Kontrolle  entzogen  werden  ;  denn  den  Kisten  sieht  man  doch  den 
Inhalt  von  aussen  nicht  an.  Diese  Bestimmungen  gehen  daher  nur  auf  eine 
Vexation  des  Jâgers  hinaus,  der  gezwungen  wird,  wegen  eines  so  armse- 
ligen  Braten  den  Amtsvorsteher  um  einen  Ursprungsschein  anzugehen,  und 
das  wird  ihm  um  so  fataler  sein,  wenn  der  Amtsvorsteher  nicht  in  seinem 
Bezirke  wohnt  und  er  genôtigt  ist,  stundenweite  Wege  zu  machen. 

Wàhrend  fast  aile  Provinzen  sich  damit  begniigen,  fur  den  Ursprungs- 
schein haltbares  Papier,  Pappe  oder  sonst  einen  dauerhaften  StofT  vorzuschrei- 
ben,  behalten  sich  einige  Provinzen  noch  Bestimmungen  iïber  Grosse,  Farbe 
und  Art  des  Vordruckes  vor.  Eine  Provinz  erlâsst  sogar  beziiglich  der  Farbe 
der  Scheme  Bestimmungen.  Was  den  Text  anbelangt,  so  wird  teilweise  die 
Angabe  verlangt,  wann  das  Wild  verkauft  und  versandt  ist,  teilweise  wird 
davon  abgesehen.  Dagegen  sind  sie  wieder  dann  allé  in  der  Forderung  einig, 
dass  auf  dem  Ursprungsschein  angegeben  werden  muss,  ob  das  Wild  erlegt 
oder  gefunden  ist.  Was  ist  aber  nun  mit  «  oder  gefunden  »  gemeint  ?  Es  gibt 
zweierlei  :  Entweder  meinen  die  Behorden  damit  Fall  wild,  das  krepiert  und 
vielleicht  schon  vom  Baubzeug  angefressen  ist,  also  Luder,  oder  sie  meinen 
Wild,  das  heute  angeschossen  und  morgen  verendet  gefunden  wird.  Hieraus 
einen  Unterschied  zwischen  dem  Tage  des  Erlegens  bezw.  Anschiessens  und 
des  Auffindens  konstruieren  zu  wollen,  ist  doch  wirklich  Haarspalterei.  Jeder 
Jager  rechnet  in  solchen  Fallen  immer  den  Tag,  an  dem  das  Stuck  die  Kugel 
bekam.  Gerade  diese  Worte  «  gefunden  am  »  geben  zu  dem  grossten 
Bedenken  Anlass,  da  diese  wenigen  Worte  ein  Wild  unverkâuflich  machen 
kônnen  ;  denn  es  ist  doch  klar,  dass  jede  Hausfrau  sich  sagen  wird,  wenn 
sie  derartiges  best  :  Dies  Wild  ist  an  irgend  einer  Krankheit  krepiert,  und 
sich  daher  bestens  bedanken  wird,  solch  einen  Braten  in  die  Pfanne  zu 
legen, 

Auch  dass  die  Scheine  so  angeheftet  sein  sollen,  dass  sie  nicht  abfallen 
kônnen  und  dass  die  Schrift  gut  leserlich  ist,  stellt  ein  weiteres  ungerecht- 
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fertigtes  Verlangen  dar.  >"un  diirfte  aber  der  Wildhandler  keineswegs  fiir 
eine  Nachlassigkeit  des  Absenders  in  der  Anheftung  oder  fur  eine 
schlechte  Behandlung  seitens  der  Eisenbahnbeamten  haftbar  gemacht 
werden.  Audi  ist  es  nicht  zu  vermeiden,  dass  durch  Blut  oder  Schmutz 
Scheine  unleserlich  werden.  Hieriiber  eine  Kontrolle  auszuiiben,  entzieht  sich 
vollstàndig  dem  Einfluss  des  Wildhàndlers. 

Wir  sehen  also  hieraus,  dass  in  Bezug  auf  den  Nachweis  die  verschie- 
densten  Anforderungen  geslellt  werden,  die  teilweise  zweckloss,  teilweise 
undurchfiihrbar  sind.  Es  wiïrde  viel  einfacher  sein,  wenn  jedes  Wild  gleich 
an  Ort  und  Stelle  plombiert  wiirde.  Hierzu  miisste  jeder  Kônigliche  Forster 
und  jeder  Jagdberechtigte,  sobald  gegen  seine  Ehrenhaftigkeit  nichts  vorzu- 
bringen  ist,  ermâchtigt  sein.  Schliesslich  kônnten  diese  Herren  ja  noch 
durch  einen  Eid  zur  gewissenhaften  Handhabung  verpflichtet  werden.  Dann 
wiirde  sich  auch  die  Plombierung  in  den  Kuhlhâusern  erïibrigen  ;  denn  die 
Plombe  gibt  in  jedem  Falle  die  einwandfreie  Bescheinigung,  dass  das  Wild 
rechtmassig  erworben  ist. 

Das  jetzige  Verfahren  bringt  gerade  fiir  die  Kiihlhausbesitzer  viele  Unan- 
nehmlichkeiten  und  Scherereien  mit  sich.  Sie  miissen  einmal  gestatten,  dass 
die  Polizeibeamten  auf  ihrem  Grundstiick  tagelang  ihr  Domizil  aufschlagen 
und  dortihreFunktionen  ausi'iben.  Auch  miissen  sie  den  Beamtenzu  jeder  Zeit 
und  zu  jeder  Stunde  den  Zutritt  zu  alien  Ràumlichkeiten  gestatten,  auch  wenn 
diese  nicht  mit  Wild  belegt  sind.  Wâhrend  sonst  den  Polizeibeamten  in  Deutsch- 
landnur  dann  derEintritt  zu  den  Privatraumlichkeiten  gestattet  ist,  wenn  der 
begrundete  Verdacht  eines  Verbrechens  vorliegt,  wird  hier  mit  diesem  schô- 
nen  Grundsatz  gebrochen.  Die  Unantastbarkeit  der  Hausehre,  die  jedem 
Deutschen  gesetzlich  garantiert  ist,  wird  also  den  Kuhlhausbesitzern  gegen- 
iiber  ausser  Kraft  gesetzt.  Das  ist  ein  Zustand,  den  Sie  sich,  meine  Herren,  auf 
die  Dauer  nicht  gefallen  lassen  diirfen. 

Ich  habe  dann  noch  verschiedene  ^  unsche,  die  ich  bei  Besprechung 
der  Schongesetzgebungen  in  Deutschland  beriicksichtigen  werde. 

Gesetzfjebnufj  in  Deutschland  mit  Ausnahme  con  Preussen. 

Meine  Herren  !  M  ie  Sie  wissen,  ist  das  Deutsche  Reich  ein  Staatenbund, 
der  nach  aussen  eine  geschlossene  Einheit  darstellt,  in  dem  aber  die  ein- 
zelnen  Bundesstaaten  verschiedene  Réservatrechte  besitzen.  Eins  dieser 
Reservatrechte  besteht  darin,  dass  es  jedem  Bundesslaat  vorbehalten  ist,  auf 
dem  Gebiete  des  Forstwesens  seine  eigenen  Gesetze  zu  erlassen.  Wir  haben 
dadurch  eine  recht  bunte  Jagdgesetzgebung  in  Deutschland,  die  recht  unlieb- 
same  Schatten  auf  die  Verkehrsverhaltnisse  wirft.  Allé  Wimsche,  die  darauf 
hinausgehen,  auch  hier  einheitliches  deutsches  Recht  zu  schafïen,  warden 
noch  auf  lange  hinaus  ein  Ideal  bleiben,  das  nur  in  der  Feme  glanzt. 


—  810  — 


Es  muss  daher  unser  Bestreben  sein,  dahin  zu  wirken,  dass  die  ver- 
schiedenen  Gesetze  môglichst  viele  Beruhrungspunkte  fmden.  Erst  wenn 
dièse  vorhanden  sind,  werden  audi  Hire  und  unsere  Wiïnsche  zn  ihrem 
Redite  kommen. 

Schon  Avenu  wir  die  deulschen  Wildschongesetze  in  Bezug  auf  Entste- 
hungszeit  einer  Durchsicht  unterziehen,  werden  wir  uns  sagen  miissen,  dass 
soleil  ein  «  altvâterischer  Hausrat  »  noch  niclits  von  der  modem  en  Euft  ver- 
spiirt  hat.  ?sur  der  Bundesstaat  Hamburg  mit  seinen  klugen  und  weitblick- 
kenden  Kaufleuten,  die  das  Gros  der  geselzgebenden  Korperschaflen 
bilden,  macht  hierin  eine  riihmliche  Ausnahme.  Es  hat  gleich  nach 
Preussen  seine  Gesetzgebung  nach  dieser  umgestaltet  und  dadurch 
die  MOglichkeit  fur  den  wechselseitigen  Wildverkehr  geschaffen  ;  sehr 
zum  Wohle  des  Handels  und  der  Kiïhlhâuser.  Aile  anderen  Staaten  wollen 
aber  noch  niclits  von  einer  Abânderung  ihrer  Gesetze  wissen,  trotz  der  wm- 
derholten  Anregimgen  seitens  einiger  Handelskammern.  Wie  sehr  dièse 
Gesetze  aber  reformbedûrftig  sind,  um  die  von  alien  Wildhandlern  er- 
wiïnschte  Freiziigigkeit  zu  ermoglichen,  das  magan  nachstehenden  Beispielen 
gezeigt  werden  : 

In  erster  Linie  fallen  die  stark  differierenden  Schon-  resp.  Hegezeiten 
auf,  die  bei  einzelnen  Wildarten  in  den  benachbarten  Lândern  oft  um 
Monate  variieren.  Es  liegt  mir  vollstandii;  fem,  einer  absoluten  Gleicharlig- 
keit  das  Wort  zu  reden,  dazu  sind  die  klimatischen  ArerhaUiiisse  in  der  Tat 
genug  verschieden  ;  demi  ein  Tier  verfârbt  sich  in  Baden  gewiss  truher  ails 
vielleicht  in  Oldenburg,  aber  es  ist  wûnschenswert.  dass  in  wirtschaftlicli 
zusammenhângenden  Gebieten,  uiibekiimmert  um  die  politischen  GûRenzeii, 
gleiche  Schonzeiten  festgelegt  werden.  Es  ist  doch  wahrlich  unverstandlich, 
wenn  z.  B.  in  soleil  kleinen  Lândern  mit  fast  zusammenhangendeu  Jagdge- 
bieten  wie  Sachsen-Goburg  und  Sachsen-Gotha,  die  beide  noch  dazu  einem 
Eandcsherrn  unterstehen,  die  eiaaelaen  Wildarten  verschiedene  Schonzehen 
aufweisen.  Die  Yerscliiedeuartigkeit  der  Jagdaufgange  muss  zur  rebei- 
schreitung  der  Gesetze,  zu  Jagdfreveln,  zum  Wihlern  fûhren.  Wenn  z.  B.  in 
einem  Bezirk  die  Jagd  2-4  Wochen  fri'ilier  nufgeht,  als  dies  in  dem  Xacli- 
barbezirk  der  Fall  ist,  so  wird  der  Jagdberechtigte  des  lelzteren  Bfizirkes 
icichl  in  \'<Tsncli  gbfubrt,  dnch  lieber  ein  Wild  al»znscliiessen,  bevor  dies 
der  Naehbar  tul.  Vor  allcni  ikm  gibt  dieser  Ihnstajid  dem  Wilderer  des  letz- 
fcerèB  Bezinkes  (ielcgenheit,  mit  leicbter  Miihe  in  <len  vollen  and  IVemmen 
W'ildbestnnd  die  Kngel  zu  senden  und  den  Erlrag  aus  seinem  lichtselieiien 
liewerbe  VOFteilhaâ  ZU  verwerlen. 

Femer  ÎSt  eg  reobtt;  eigeBtttnaMch,  wenn  sich  die  einzelnen  lliindessla.ilen 
noch  nichl  idKM'difi  Jagdbaikeit  der  Tiere  einigen  konnten  ;  so genies6en  z.iB. 
in  llessen  Hoir  und  Damliirsche  iiberhaupt  keine  Hegezeil,  wahrend  dies  in 
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alien  andeivn  Staaten  der  Fall  ist.  lu  Bayern  wieder  unterJotegèaD  Ricken 
Wildkàlber.  Gems-  und  Rehkitzen,  sowie  Au.er-  und  Rirkhennen  dauernd 
der  Schonzeit,  wàhrend  dies  wieder  in  einigen  anderen  Staaten  nur  fur  Reh- 
kâlber  der  Fall  ist. 

Der  weitaus  wesentlichste  Punkt  ist  aber  der,  dass  der  Handel  in  alien 
Bundesslaaten  14  Tage  nach  Eintritt  der  Schonzeit  verboten  ist.  Dieser 
Zustand  entspricht  doch  nicht  mehr  den  Umwandelungen,  die  sich  ini 
Handel  infolge  der  Kuhlhauser  vollzogen  haben. 

Schon  vor  einigen  Jahren  war  deshalb  von  einem  Interessenten  bei  der 
bayrischen  Regierung  der  Antrag  gestellt  worden,  die  Gesetzgebung  in 
diesem  Sinne  zu  ândern  resp.  neu  zu  gestalten.  Die  Regierung  hat  sich  denn 
auch  veranlasst  gesehen,  bei  den  Handelskammern  anzufragen,  ob  eine 
Aendercng  in  Bezug  auf  den  Verkauf  im  allgemeinen  Interesse  lage.  Hierauf 
erhielt  sie  von  der  Handeîs-  mid  Gewerbekammer  in  Oberbayern  folgenden 
interessanten  Bescheid. 

Bescheicl  : 

<s  Durch  den  nach  dem  preussischen  Wildschongesetz  unter  gewissen 
Yoraussetzungen  ipolitische  Plombierung  des  Wildest  gestatteten  Vertrieb 
wahrend  der  Schonzeit  wird  der  auf  den  Export  angewiesene  bayrische 
Wildbretliandel  infolge  des  Feldens  analoger  Vorschriften  auf  das  seliwerste 
geschadigt.  So  lange  ein  deutsches  Wildschongesetz  nicht  besteht,  môchte 
daher  die  Regierung  auf  dem  Verordnungswege  den  bayrischen  Wildbret- 
liandlern  die  Begunstigung  einraumen,  wie  sie  dem  preussischen  Wildbret- 
handel zugestanden  ist.  » 

Darauf  hat  man  lange  Zeit  nichts  gehôrt,  erst  eine  Anfrage  der  wiïrttem- 
bergischen  Regierung,  ob  die  bayrische  Regierung  nicht  bereit  sei,  in 
Bespreclumgen  wegen  eventueller  Herbeifi'i lining  einheitlicher  Vorschriften 
fftt  die  Schonzeiten  des  Wildes  einzutrelen,  brachte  die  Angelegenheit 
wieder  in  Fluss.  Darauf  hat  die  Regierung  beim  landwirtschaftliclien 
K.reisaus6ch«ss,  bei  den  namhaften  J agd schutz-Verei nigungen  und  bei  den 
Regienmgsmrstabteilimgen  das  Ansuchen  gesteilt,  sich  gutachtlich  zu 
âussern. 

BedauerHch  ist  es,  dass  die  Regierung  nicht  auch  bei  dem  in  Miinchen 
besfcéhenden  Vmëm  der  Wiklprethandler  und  bei  der  dortigen  Gefrieranlage 
Auskunft  eingeholt  hàt,  die  doch  die  Fragen  bezgl.  der  Handelsinteressen 
am  beslen  und  /.uverliissigsteii  beanUvorlen  konnten.  Aber  auch  schon  die 
Anl'rage  bei  dem  landu  irlsschaftliclicn  kreisausschuss  hat  die  Zeitschrift 
«  7 winger  und  Feld  »  arg  verschnupft;  demi  sie  schreibt  ganz  lakonisch  : 
"  her  Standpunkt  der  \\  ildbrellmndler  darf  hier  keine  allzu  grosse  Roi  le 
Bpidlen.  »  Wenn  aber  der  Ertrag  des  jàhrlich  in  Deulschland  erlegten  Wildes 
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nach  minimaler  Schàizung  25-30  Millionen  Mark  betragt,  «o  ist  damit  die 
volkswirtschaftliche  Bedeutung  des  Wildhandels  erwiesen,  und  dass  dieser 
Ertrag  eine  môglichst  gute  Verwendung  findet,  liegt  doch  im  ersten  Intéresse 
der  Jâger,  die  sich  ja  auch  dagegen  strâuben,  dass  man  das  Waidwerk  zum 
Sport  rechnet.  Diese  kleine  Episode  hat  aber  das  Gute,  dass  sie  gezeigt  hat, 
dass  die  Wildhândler  und  die  mit  deren  Interesse  verbundenen  Kuhlhausbe- 
sitzer  alien  Grand  haben,  die  Augen  offen  zu  halten  und  eventuell  mit 
eigenen  Antrâgen  an  die  Begierung  zu  gehen. 

Auch  das  Grossherzogtum  Hessen  halte  vor  circa  2  Jahren  eine  neue 
Gesetzgebung  geplant,  hatte  auch  bereits  einen  entsprechenden  Entwurf 
ausgearbeitet,  dieser  ist  aber  aus  unbekannten  Grunden  wieder  zuruckgestellt 
worden . 

Die  Grossherzoglich  badische  Begierung  hat  aber  schon  den  modernen 
Zug  der  Zeit  verspurt  ;  denn  sie  hat  gleich  nach  dem  Bekanntwerden  des 
Entwurfes  zum  preussischen  Gesetze  auf  dem  Wege  der  Vollzugsverordnung 
folgendes  bestimmt  : 

«  Den  Besitzern  entsprechend  eingerichteter  Gefrierhallen  ist  es  gestattet, 
Wild,  welches  vor  der  Schonzeit  erlegt  oder  vor  dem  funfzehnten  Tage  der 
Schonzeit  aus  den  Gebieten  anderer  Staaten  eingefiihrt  worden  ist,  jedoch 
nur  in  ganzen  Stiicken  aus  der  Gefrierhalle  zu  versenden,  darin  auszustellen, 
feilzubieten  oder  zu  verkaufen,  ferner  ist  der  Ankauf  des  aus  solchen  Gefrier- 
hallen bezogenen  Wildes  zu  Zwecken  der  Wiederveràusserung  und  des 
Wiederverkaufs  desselben  gestattet  ;  der  Wiederverkauf  darf  jedoch,  abgesehen 
von  der  Verabreichung  in  Wirtschaften,  gleichfalls  nur  in  ganzen  Stiicken 
erfolgen.  » 

Zum  Zwecke  des  Ausweises  iiber  die  Herkunft  solchen  Wildes  ist  der 
jeweils  am  funfzehnten  Tage  der  fur  eine  Wildart  geltenden  Schonzeit  in  der 
Gefrierhalle  vorhandene  Bestand  dieser  Wildart  seitens  der  Ortspolizeibe- 
horde  festzustellen  und  jedes  Stuck  Wild  in  der  durch  besondere  Verordnung 
bezeichneten  Weise  kenntlich  zu  machen,  wobei  das  Siegel  der  Gemeinde, 
auf  deren  Gemarkung  sich  die  Gefrierhalle  befindet,  und  in  Stadten  mit 
staatlicher  Verwaltung  der  Orlspolizei  anstatt  des  Gemeindesiegels  das  Siege] 
der  Polizeibehorde  zu  verwenden  und  auf  der  Biickseite  dt^s  zur  Aufnahme 
des  Siegels  bestimmten  Pappenstiickes  jeweils  die  Gefrierhalle,  m  welcher 
das  Stuck  lagert,  an'zugebén  ist. 

Von  der  Inbetriebnahme  einer  solchen  Gefrierhalle  ist  seitens  des 
Besitzers  derselben  dem  Bezirksamte  Anzeige  zu  erstatten.  Das  Bezirksamt 
kann  wàhrend  der  Schonzeit  jederzeit  von  dem  in  der  Gefrierhalle  vorhan- 
denen  Bestand  an  Wild  und  den  6eschâftsbiichern  iiber  den  Wildverkauf 
Ein8icht'nehmen  ia'ssen;  auch  kônneû  die  Layvrbcstiiude  dor  Gefrierhalle 
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von  Zeit  zu  Zeit  durch  den  Bezirkstierarzt  einer  Besichtigung  unterzogen 
werden.  Die  durch  diese  Besichtigungen,  sowie  durch  die  Festslellung  und 
Kenntlichmachung  des  Wildbestandes  erwachsenen  Kosten  sind  von  dem 
Besitzer  der  Gefrierhallen  zn  tragen. 

Im  weiteren  wird  der  Vertrieb  des  Haselwildes  zu  jeder  Zeit  gestatlel. 
Auch  Wild,  welches  einem  besonderen  Konservfer-  oder  Sterilisierverfahren 
unterworfen  ist,  oder  welches  in  rohem  oder  gekochtem  Zustande  luftdicht 
verpackt  worden  ist,  kann  als  Wildkonserve  in  verschlossenen  Behâltern 
ganz  oder  geteilt  in  den  Handel  gebracht  werden. 

Also  nur  in  ganzen  Stiicken  darf  in  Baden  Wild  wahrend  der  Schonzeit 
zum  Verkauf  gebracht  werden  und  auch  Gastwirtschaften  haben  das  Recht, 
dasselbe  zum  Konsum  zu  verwerten.  Diese  Licenz  liegt  allerdings  in  der 
Natur  der  Sache,  denn  verspeist  muss  das  Wild  doch  werden,  aber  darin 
liegt  die  Bevorzugung  des  Wirtes.  Der  Handler  darf  sich  nicht  mit  dem 
Verkauf  von  zerlegtem  Wild  befassen;  wer  also  in  Baden  wahrend  der 
Schonzeit  einen  Rehbraten  etc.  will,  muss  sich  mit  einem  Wirt  ins  Ver- 
nehmen  setzen.  Da  nirgends  geschrieben  steht,  dass  der  Wirt  nur  in  zube- 
reitetem  Zustande  Wildbret  abgeben  darf,  so  wird  fur  die  Wildbrethândler 
eine  Konkurrenz  geschaffen,  die  unter  Umstanden  auch  wahrend  der  Jagdzeit 
bestehen  bleibt  ;  denn  es  ist  eine  auch  anderwàrts  zu  beobachtende  Erschei- 
nung,  dass  Wirte  sich  gerne  zur  Abgabe  von  Wildpret  in  rohem  Zustande 
herbeilassen.  Ferner  heisst  es  in  der  Yerordnung  «  den  Besitzern  entsprechend 
eingerichteter  Ki'ihlhauser.  »  Wer  hat  dariiber  zu  befinden,  ob  ein  Kuhlhaus 
entsprechend  eingerichtet  ist  oder  nicht?  Welches  System  ist  zulâssig? 
Entscheidet  dariiber  der  Polizeibeamte  oder  wer  sonst? 

Dass  die  Gefrierhiiuser  auch  hier  vollstândig  unter  polizeilicher  Obser- 
vation stehen,  ist  bedauerlich,  ebenso  dass  den  Gefrierhiiusern  wieder  eine 
Menge  Unbequemlichkeiten  und  Kosten  aufgeburdet  werden,  so  namentlich 
auch  durch  die  Bezirkstierarzte,  die  sich  auf  Kosten  der  Kuhlhausbesitzer 
éir\en  recht  schônen  Nebenverdienst  schaffen  konnen.  Ob  sich  die  Tierârzte 
stets  nur  von  dem  allgemeinen  Interesse  leiten  lassen  oder  nicht  auch  mit- 
unter  persônliche  Motive  den  An! ass  zur  Beschau  geben  werden,  will  ich 
dahingestellt  sein  lassen. 

Dass  auch  rohes  Wild  jederzeit  in  luftdichten  Gefassen  versandt 
werden  kann,  wird  ein  Umstand  sein,  der  den  Wilddiebstahl  nur  fordern 
kann. 

Dagegen  muss  es  sehr  begriisst  werden,  dass  Haselwild,  welches  in 
Deutschland  ja  sehr  selten  vorkommt,  das  ganze  Jahr  hindurch  zum  Verkauf 
freigegeben  ist.  Es  ist  also  in  Baden  damit  erreicht,  was  die  preussischen 
Wildhandler  so  lange  vergebens  erstrebt  haben. 

So  viele  Bedenken  man  auch  sonst  gegen  diese  Verordnungen  vorbringen 
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kann,  so  ist  es  doch  zu  begriissen,  dass  die  badische  Hegierung  den  Neu- 
erungen  auf  dem  Fortschritte  wohlwollend  gegeniiber  steht. 

Somit,  meine  Herren,  kabe  ich  Ihnen  einen  sehr  kurz  gefassten 
Einblick  in  die  deutschen  Jagdverhaltnisse  gegeben,  soweit  sie  den  Handel 
tangieren.  Es  ist  jetzt  notwendig,  die  Punkte  zusammenzufassen,  die  einer 
Abânderung  bedurfen,  um  den  deutschen  Handel  in  die  Bahnen  zu  lenken. 
die  ihm  durch  Hire  grossen  Errungenschaften  vorgezeichnet  sind. 

Es  ist  dazu  erforderhch,  dass  aile  Schonzeiten  zu  môglichst  ubereinstim- 
menden  Terminen  angesetzt  werden,  dass  die  einzeLstaathchen  Unterschiede 
in  den  Verkaufsvorschriften  fallen,  dass  aile  Staaten  den  Kiihlhausparagra- 
phen  in  ihrer  Gesetzgebung  aufnehmen,  damit  der  Vertrieb  aus  Kuhl- 
hausern,  wennauch  unter  gewissen  so  doch  gleichartigen  Kautelen,  gestattet 
wind . 

Die  preussischen  Handler  haben  mit  den  Gefrierhausern  die  Erfahrung 
gemacht,  dass  sich  das  eingelagerte  Wild  vorzi'iglich  frisch  erhalt,  ja,  dass 
sogar  fur  einzelne  Wildsorten  eine  Qualitatsverbesserung  eintritt,  da  das 
Fleisch  des  gefrorenen  Wildes  zarter  und  miirber  im  Geschniack  wird.  Auch 
haben  wir  uns  von  einem  der  angesehensten  wissenschaftlich  hochgestellten 
Chemiker  sagen  lassen,  dass  kein  Moment  gegeben  ist,  den  Nahrwert  und  die 
âusseren  Eigenschaften,  das  appetitliche  Aussehen,  den  Wohlgeschmack,  die 
leichte  Verdaulichkeit  und  gute  Bekômmlichkeit  des  in  Iùïhl-uncl  Gefrier- 
hausern konservierten  Fleisches  zu  beeintrachtigen  und  dass  allé  Verhaltnisse 
und  die  Erfahrung  dafiir  sprechen,  dass  durch  die  Kuhlhausbehandlung  eine 
gute  Konservierung  des  Fleisches  besser  als  durch  aile  ancleren  Iftei 
gewahrleistet  wird.  Aber  auch  fiïr  den  Verkehr  und  Umsatz  haben  die 
Gefrierhauser  den  grossen  Vorteil  gebracht,  dass  die  Wildhândler  nunmehr 
auch  nach  Schluss  der  Jagd  in  der  Lage  sind.  den  Konsumenten  ein  gutes, 
wohlschmeckendes  Wildbret  zu  liefern. 

Aus  diesen  Griinden  miissen  wir  daher  anstreben,  dass  allés  in  den 
lUindesstaaten  gesetzlich  erlegte  Wild,  sofern  es  als  solches  durch  eine 
Plombe  oder  dergleichen  gekennzeichnet  ist,  nichtnur  wahrend  der  .lagdzeit. 
sondernauch  wahrend  der  Schonzeitaus  Kuhl-  und  Gefrierhausern  verlrieben 
werden  darf. 

F®fstgesetzgehm$  hi  /kzu</  auf  h  'àlte-Industrie  in  mdern  Limdem. 

Meine  Herren  !  Sie  werden  es  fur  rechtund  billig  gefunden  haben.  weim 
ich  bei  mcincn  BetrachUmgen  iiber  die  .lagdgeselzgobung  mit  Deulschland 
begOiMaeil  habc.  Ich  hahc  ijiich  n;ili'irlicJi  nichl  dadurch  leiten  lasscn.  weil 
ich  cm  Dciilscher  bin.  sondcin  ich  habc  es  mil'  deshalh  getam,  weil  ich  dicsc 
Greseizgebung  oaturgemass  am  beaten  kcimc.  Auch  toabe  ich  nichl,  gewollu 
dass  etwa  das  Worl  Jesu  auf  ée»  llochxeii  m  Kane  :  "  .Icdermaim  gibl  auersi 
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den  gut  en  Wein"  unsere  Gesetzgebung  apostrophieren  soil.  Nein,  ich  glaube 
mich  zugleich  bemuhl  zu  haben,  die  deutsche  Wildschongesetzgebung  mit 
alien  Licht-  und  Schattenseiten  darzustellen. 

Wenn  ich  nun  die  Gesetzgebung  anderer  Lander  einer  Besprechung 
unterziehe,  so  muss  ich  vorweg  bemerken,  dass  es  mir  trotz  vieler  Ml'ihe 
nicht  môglich  war,  Ihnen  ein  erschopfendes  Material  zu  bieten,  immerhin 
meine  ich,  dass  es  vollkommen  ausreichend  sein  wird,  um  die  Jagdgesetz- 
gebung  im  allgemeinen  beurteilen  zu  kônnen. 

Ich  werde  nunmehr  mit  Frankreich  beginnen  und  dann  in  alphabetischer 
Reihe  fortfahren  : 

Frankreich. 

Das  Gesetz  datiert  vom  3.  Mai  1844.  Hierzu  haben  sich  in  den  Jahren 
1874  und  1898  Abànderungen  als  notig  erwiesen,  die  einesteils  die  Inte- 
ressen  der  Jagdpflege,  anderteils  die  Interessen  des  Handels  verlangten.  Die 
Prafekten  bestimmen  in  jedem  Département  den  Anfang  und  den  Schluss 
der  Jagd. 

Der  Anfang  fallt  in  der  Regel  zwischen  den  15.  August  und  den 
10.  September,  je  nach  dem  Zuslande  der  Felder.  Der  Schluss  fàllt  fast  in 
gartz  Frankreich  auf  Ende  Januar.  Hierbei  soil  gleich  bemerkt  werden,  dass 
die  weidgerecbten  Jâger  nicht  mit  dem  en  bloc-Beginn  der  Jagd  einver- 
standen  sind.  nainentlich  gilt  dies  in  Bezug  auf  Fasanenjagd,  die  mit  der 
Hasen-,  Rebhuhn-  und  Wachteljagd  zusammenfallt,  wml  der  Fasan  im 
September  erst  so  gross  wie  ein  Rebhuhn  ist  und  vor  Oktober  keinen 
schmackhaften  Braten  liefert.  Der  Anfang  der  Jagd  unterliegt  daher  in  jedem 
Jahre  einer  scliarfen.  und  man  muss  sagen,  nicht  ganz  ungerechtea  Kritik. 
In  jedem  Département  ist  es  untersagt,  Wild  wahrend  der  Schohzeit  zum 
Verkanf  ausznstellen,  zu  verkaufen,  zu  Iransportieren ,  oder  zu  verhandeln. 
Verfelilunge!)  liiergegen  werden  mit  50-200  Frans»  oder  mit  Gefângnis  von 
6  Tagen  bis  2  Monat  bestraft.  Das  beschlagnahmte  Wild  wird  auf  Anordnung 
des  rned<'ii>riclilers  oder  des  Maire  einem  WohHiitigkeitsinstitut  uberwiesen. 
Also  so.  wie  es  in  Deutschland  fri'iher  der  Fall  war  und  jetzt  leider  nicht 
mehr  geschieht. 

Solche  Arten  von  Wild  oder  Wildgeflugel,  die  in  Frankreich  nicht 
heimisch  sind.  di'irfen  auch  wiihrend  der  Schonzeit  eingefiihrt  werden.  Bei 
der  Bimrfuhr  ist  das  Wild  mit  einem  Fell  oder  Gefieder  zu  belassen,  damit 
bewrteilt  w  erden  kann,  ob  es  tatsiichlich  in  Frankreich  nicht  existiert.  Die 
Grenzstenerbe^oiuie,  welche  das  Wild  plombiert  und  demselben  eine 
Zollquittung  béifugt,  welche  die  Herkunft,  Zahl  und  Art  der  Sti'icke  angibt, 
kann  aUch  verlangen,  dass  der  Absender  nachweist,  dass  das  Wild  in 
Frankrekb  nicht  existiert.  Jhe  entsprechende  AoisJtunlt  hieFafeep  kaon  vfan 
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jedem  Pràfekten  eingeholt  werden.  Uebrigens  haben  zwei  ministérielle 
Verfiigungen  von  1887  und  1888  ganz  allgemein  bestimmt,  dass 

1.  Das  schottische  Moorliuhn, 

2.  Auerwild, 

3.  schwarzes  Hasel-  und  Birkwild, 

4.  weisses  Haselwild, 

5.  das  Haselhuhn  Cupido, 

6.  das  weisse  Rebhuhn, 

7.  das  virginische  Wasserhuhn, 

8.  der  weisse  russische  Hase, 

9.  das  Wildschwein, 

10.  Wasserwild  jeder  Art, 

11.  Wachteln  bis  1.  Mai, 

12.  Goldfasan, 

13.  Silberfasan, 

14.  Fasan  "  Lady  Auhorst", 

15.  geziichtete  Fasanen  und 

16.  kalifornisches  Wasserhuhn 

jederzeit  eingefuhrt  werden  diirfen,  natiirlich  mussen  auch  dièse  mit  ihrem 
Fell  oder  mit  ihren  Federn  bedeckt  seiu.  Der  Transit  von  auslandischem 
Wild  von  Ausland  zu  Ausland  ohne  Aufenthalt  in  einem  Département  ist 
ebenfalls  jederzeit  erlaubt,  sofern  es  unter  Bleiverschluss  der  Zollbehôrde 
erfolgt  und  die  Stiicke  mit  einem  von  dem  Chef  der  Grenzzollbehôrde 
ausgestellten  Schëin  versehen  sind. 

Wâhrend  der  Jagdzeit  wird  viel  Wild  aus  Oesterreich,  Deutschland, 
Belgien  und  Australien  (uber  England)  eingefuhrt  und  bringt  bei  Erôfmung 
der  Jagd  recht  respektable  Preise.  Eine  Aufzeichnung  vom  vorigen  Jahre 
wird  fur  Sie  sehr  intéressant  sein,  da  auch  das  gefrorene  Wild  dabei  eine 
Rolle  spiel  t.  Oesterreichische  Rebhuhner  brachten  am  Vormittag  des  ersten 
Tages  der  Jagderôffnung  82  Frcs.  fur  20  Stiick,  die  vier  ersten  Hasen 
wurden  mit  48  Frcs.,  die  vier  bohmischen  Fasanen  mit  30  Frcs.  und 
die  beiden  ersten  osterreichischen  Rehe  mit  60  Frcs.  pro  Stiick  bezahlt. 

Am  Nachmittag  brachten  : 
Belgische  Hasen  7-10,50  Frcs.  australische  gefrorene  10-14  Frcs.  pro 
Dutzend.  Andere  auslandische  Hasen  7,50-12  Frcs.  Auslandische  Rebhuhner 
1,50-4,50  Frcs.  Auslandische  Fasanen  4-6  Frcs.,  auslandische  Rehe 
60-65  Frcs.  Das  Gewicht  des  eingefuhrten  auslandischen  Wildes  betrug  an 
diesem  Tage  3.422  Kilo. 

Am  zwftiten  Tage  erzielte  man  folgende  Preise  :  Wachteln  gefroren  im 
Korbe  10-12  Frcs.  pro  Dutzend.  auslandische  Rehe  30-35  Frcs.,  belgische 
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Hasen  0-8  Frcs.,  osterreichische  Hasen  6-8  Pres.,  Hasen,  australische 
gefroren  4-o  Frcs.  u.  s.  w. 

Da  mit  dieser  Aufzeichnung  fur  die  spâteren  Tage  wieder  grosse  Zufuhren 
aus  England  avisiert  werden,  geht  daraus  hervc-r,  wie  sehr  Frankreich  auf 
Import  angewiesen  ist.  Natiirlich  ist  England  nur  das  indirekte  Einfiihrland, 
in  Wirklichkeit  ist  es  Australien,  welches  fiber  England  versendet. 

Bei  dem  geringen  Ertrag  der  franzôsischen  Jagden  ist  es  ja  erklârlich,  dass 
sich  noch  nicht  die  Notwendigkeit  ergeben  hat,  Bestimmungen  heraus- 
zugeben  iiber  den  Vertrieb  von  Wild  aus  Kuhlhâusern.  In  einzelnen  Fallen 
haben  aber  die  Gerichte  entschieden.  dass  Wild  aus  Kuhlhâusern  nur  wâh- 
rend  der  Jagdzeit  verkauft  werden  darf. 

BELGIEN. 

Das  neue  Gesetz  ist  am  4  April  1900  in  Kraft  getreten,  die  Ausfuhrungs- 
bestimmungen  hierzu  an  14  Mai  desselben  Jahres.  Die  Schonzeiten  werden 
in  jedem  Jahre  von  dem  Landwirtschaftsminister  bestimmt,  und  zwar  ist  der 
Anfang  fiir  den  einen  Teil  des  Landes  in  der  Regel  8  Tage  friiher,  als  fur  den 
andern,  der  Schluss  dagegen  ist  fur  das  ganze  Land  der  gleiche.  Nach  diesem 
Schluss  darf  das  Wild  nur  noch  drei  Tage  verkauft  werden.  Wâhrend  der 
Schonzeit  ist  es  nicht  erlaubt,  Wild  einzufiihren.  Ausnahmen  gelten  nur  fur 
Bekassinen,  rote  und  weisseKebhiihner,  virginische  Wachteln,  Schneehiihner 
und  Kaninchen,  die  jederzeit  eingefiihrt  werden  di'irfen.  Wâhrend  der  Jagdzeit 
werden  Hirsche,  Kehe  und  Hasen  eingefiihrt,  die  durch  den  Zollschein  als 
geniigend  legitimiert  erachtet  werden.  Ein  Export  fmdet  ^ach  Frankreich 
statt,  doch  ist  dieser  nicht  bedeutend.  Auch  hier  liegen  keine  Bestimmungen 
iiber  den  Verkehr  mit  Wild  aus  Kuhlhâusern  vor,  und  es  ist  wohl  kaum 
anzunehmen,  dass  diese  fiir  den  belgischen  Wildhandel  in  Frage  kommen. 

ENGLAND 

Wie  grossherzig  England  iiber  Handelsfragen  denkt  und  wie  wenig  es 
die  Kaufleule  mit  Gesetzen  belâstigt,  geht  schon  daraus  hervor,  dass  allé  die 
Interessenten,  die  fiïr  uns  in  Frage  kommen,  mir  nicht  sagen  konnten,  seit 
wann  die  Gesetze  bestehen.  Aber  es  existieren  in  der  Tat  mehrere  Gesetze 
und  Verordnungen,  die  aber  so  liberal  gehandhabt  werden,  dass  Beschwe- 
rungen  des  Handels  nirgends  zu  verzeichnen  sind.  —  Die  Période  fiir 
Kolwildjagd  variiert  vom  12.  Aug.  bis  12.  Oktober  fiir  Hirsche  und  vom 
10.  November  bis  Ende  Mârz  fur  Hirsclikiihe.  Der  Verkauf  von  Hasen  ist  vom 
Mârz  bis  incl.  Juli  verboten.  Fiir  Kaninchen.  Schnepfen,  Wachteln,  Heide- 
und  Moorwild  bestehen  keine  Schonzeiten,  doch  stent  dieses  Wild  unter 
gesetzlichem  Schutz,  der  aber  sehr  wenig  ausgeiibt  wird. 

52  ill 
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Yom  Ausland  kann  jederzeit  'Wild  und  Wildgeflugel  eingefiihrt  werden 
und  es  wird  hieruber  keinerlei  Kontrolle  ausgeiibt.  Der  Wert  der  Einfuhr  belief 
sich  1907  auf  154.086  £  und  in  den  ersten  6  Monaten  in  diesem  Jahre 
Tt.oOi  £.  Fur  die  Ausfuhr  kommen  nur  Rotwild,  Fasanen  und  Waldhiihner 
in  Betracbt,  diese  ist  aber  sehrgering,  dennsie  betruginden  letzten  4  Jaliren 
in  Summa  nur  31.786  £  und  waren  hieran  Frankreich  und  die  Vereinigten 
Staaten  von  Nord-Amerika  mit  je  40  0/0,  die  britisehen  Kolonien  und  die 
anderen  fremden  Lander  mit  je  10  0/0  beteiligt. 

Fiir  den  Vertrieb  von  Haarwild  aus  den  Kuhlhausern  bestelien  keine 
besonderen  Gesetze,  doch  darf  Wildgeflugel  wahrend  der  Schonzeiten  aus 
denselben  nicht  verkauft  werden. 

HOLLAND. 

Das  Gesetz  besteht  seit  dem  13.  Januar  1857.  Bei  diesem  langen  Bestelien 
ist  es  aber  ofters  erforderlich  gewesen,  dass  das  Gesamt-Ministerium  neue 
Verordnungen,  Ausfuhrungsbeslimmungen,  etc.  erliess.  Die  Schonzeiten 
werden  mit  Biïcksichl  auf  die  Landeskultur  in  jedem  Jahre  von  den  Provin- 
zialbehorden  festgesetzt.  Wahrend  derselben  darf  keinerlei  Wild  gehandelt 
werden  ;*doch  ist  es  wahrend  der  Jagdzeit  gestattet,  solches  einzufiihren, 
dasselbe  muss  aber  mil  einem  Geleitschein  versehen  sein.  Die  Jagdergebnisse 
sind  sehr  gering  und  wird  allés  Wild,  welches  in  der  Jagdzeit  erbeulet  wird. 
verzehrt,  mit  Ausnahme  von  wilden  Kaninchen  und  wilden  Enten  aus  Fries- 
land,  die  nach  England  exporliert  werden. 

ITALIEN. 

Auf  ein  recht  liohes  Alter  kann  das  italienische  Gesetz  zuriickblicken  ; 
denn  es  ist  bereits  am  10.  Juni  1826  in  Kraft  getreten,  doch  laufen  fiir  einen 
Teil  des  Landes  noch  besondere  spatere  Gesetze  daneben  her.  Ueber  die 
Schonzeiten  befmden  die  versammelten  Provinzialbehôrden,  die  dièse  je  nach 
den  klimatischen  und  topographischen  Verhàltnissen  in  den  einzelnen 
Distrikten  festselzen.  Wahrend  der  Schonzeit  ist  es  in  einigen  Provinzen 
erlaubt,  von  anderen  Provinzen  einzufiihren.  vorausgvsclzl,  dass  das  Wild 
mit  eioem  IJegleilschein  veiisehen  ist,  welcher  besagttdass  dasselbe  ans  amer 
Trovinz  slammt.  wo  die  Jagd  offen  ist.  iNicM  gesèattet  isi  es  dagegen,  aus  dem 
\ Irlande  Wild  wahrend  der  Schonzeit  einzufiihren.  Ausgeftlhrl  werden  in 
def  llaiiplsache  V\  asserwild,  Wachlcln.  krammelsvogel  und  Lerchen.  Nun. 
meine  Herren,  Sie  werden  sich  gewiss  strënafeen,  dieseoi  prachtigen  Sanger  in 
Ihren  GefrifHiaiiseru  Beimatsrecht  m  geb«n,  gaaiz  afogesenen  davon,  dass  er 
jaiischon  cUircfa  die  in  Ihrer  gasllreien  Sladf  am  19;  Miirz  1904  (agendo 
Konvention  bei  Hmen,  bei  uns  und  in  fast  alien  Rulturstaatefi  geschtttzt  ist. 
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Wie  ich  hure,  sollen  audi  die  kiihlhiiuser  elwas  Wild  brherbergen,  doch 
habe  ich  leidernichl  erfahren  konnen,  <>b  undwelche  YeHricbsbestimmmigen 
in  Kraft  sind. 

NORWEGEN. 

Dieses  Gesetz,  dem  keine  Ausfiihrungsbestimmungen  beigegeben  sind, 
besteht  erst  seit  dem  20.  Mai  1899,  doch  hat  sich  schon  1902  ein  das  Gesetz 
«  rgànzender  Xachtrag  notwendig  gemacht.  Die  Schonzeit  ist  ftir  das  ganze 
Land  dieselbe,  doch  steht  dem  Kônig  auf  Empfehlung  des  Amtsthings  das 
Recht  zu.  fur  die  einzelnen  Distrikte  die  Schonzeit  immer  auf  5  Jahr  zu 
verândern.  zu  verkiirzen  oder  auszudehnen.  Von  diesem  Recht  hat  der 
Monarch  in  sehr  vielen  Fallen  Gebrauch  gemacht,  sodass  die  im  Gesetz 
vorgesehene  gleichartige  Schonzeit  in  der  Tat  nicht  besteht.  Die  Grunde,  die 
Schonzeilen  zu  veriindern  oder  auszudehnen,  werden  einmal  dadurch  bedingt. 
urn  das  Wild  bei  schwachem  Bestande  zu  schonen,  anderseits  dadurch,  urn 
die  Weidestrecken  zu  schonen.  OhneBeispiel  dagegen  ist  die  Rucksichtnahme 
auf  fremde  Jiiger,  die  namentlich  in  Lofoten  und  Vesteraalen  grosse  Jagd- 
griinde  gepachtet  haben.  Urn  diesen  Distrikten  die  bedeutenden  Einnahmen 
hieraus  zu  erhalten,  werden  die  Schonzeiten  oft  erheblich  verkiirzt.  Nor- 
\\  » -en  wird  natiirlich  viel  von  fremden  Sportsteuten  besucht,  die  dort  der 
Birsch  auf  das  kfmigliche  Wild,  den  Elch,  obliegen,  der  noch  in  reiclier 
Anzahl  vorhanden  ist.  Audi  Hasen,  Schneehidmer,  Birk-  und  Auerhuhner, 
Enten  und  Bekassinen  sind  in  grosser  Masse  yertreten,  sodass  sie  fiir 
Norwegen  wertvolle  Kxportgegenstande  sind.  Auswiirtiges  Wild  kann  zu 
jeder  Zeit  eingefuhrt  werden,  doch  muss  solches  bei  dem  Eingange  mit 
dem  I'olizeistenipel  versehen  werden.  Die  Einfuhr  erstreckt  sich  aber  in 
der  Hàoptsaehe  nur  auf  Kobhidmer  mid  einige  andere  Hiihnerarten.  Kiihl- 
und  Gefrierhauser  sind  wohl  in  diesem  nordischen  Klima  kauiii  von  Noten. 
aucft  exislieren  dnnzufolge  einsclilagige  Bestimmungen  nicht. 

OESTERREIGH . 

Bei  der  Sonderstellung  der  einzelnen  Kronliinder  in  politischer  und 
wirtschaflliclier  Beziehung  versteht  es  sich  von  selbst,  dass  von  einem 
einheitliclien  Jagdgesetz  koine  Wede  sein  kann.  Man  kann  im  aligemeinen  vier 
—  zum  Teil  sehr  verscliiedene  —  Reclitsgruppen  untersciieiden.  Inmehreren 
Kronlandern  sind  in  den  letzten  Jahren  moderne  Jagdgesetze  geschaffen.  So 
fiir  Wifii.  das  wie  Berlin  einen  besonderen  Vervvaltungsbezirk  bildet,  das 
Gesetz  vom  8.  he/ember  1902.  fiir  Niederosterreich  (ohne  Wien)  das  Gesetz 
vom  22.  November  1901,  desgloiclien  fiir  Galizien,  Gorz,  Gradiska,  Mahren, 
Triest  und  Vorarlborg.  In  Bohmen  besteht  noch  das  Gesetz  von  1800,  das 
aber  dure  h  eine  Anzahl  spjitcrer  Ffaditeâge  wcscntlicli  modifiziert  worden  ist. 
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Fur  die  Bukowina,  Kàrnthen,  Krain,  Oesterreichisch-  Schlesien,  Steiermark 
und  Tirol  ist  noch  das  kaiserliche  Patent  von  1849  in  Kraft,  welches  frïiher 
fiir  aile  Lânder  massgebend  war.  In  Dalmatien  endlich  ist  freie  Jagd,  die 
aber  gewissen  polizeilichen  Beschrânkungen  unterliegt. 

Die  zeitlich  so  verschiedenen  Gesetzgebungen,  dann  aber  auch  die 
Riicksicht  auf  die  klimatischen  Verhâltnisse  und  auf  den  Wildbestand  machen 
es  erklârlieh,  dass  auch  die  Schonzeiten  sehr  wenig  gleichartig  sind.  Dièse 
gelten  natiirlicli  auch  fiir  auswârtiges  Wild,  aber  nicht  dann,  wenn  es  sofort 
nach  der- Ankunft  in  einem  Kùhlhause  untergebracht  und  die  Polizei  hiervon 
verstândigt  wird.  Bei  der  Entnahme,  auch  wâhrend  der  Schonzeit,  stellt  die 
Polizeibehôrde  sehr  einfach  gehaltene  Ursprungsscheine  kostenlos  aus.  Dièse 
Behôrde  ist  also  im  Gegensatz  zu  Deutschland  sehr  tolerant,  das  geht  auch 
weiter  daraus  hervor,  dass  ihr  der  ausiândische  Frachtbrief  als  geniigende 
Legitimation  fiir  den  legalen  Erwerb  des  Wildes  gilt.  Das  wâhrend  der  ôster- 
reichischen  Jagdzeit  in  Kiihlhâusern  eingebrachte  Wild  kann  ebenfalls 
jederzeit  unter  den  gleichen  Yorschriften  in  den  Handel  gebracht  werden. 

Da  fast  aile  Wildarten,  mit  Ausnahme  von  Hasel-,  Schnee-  und  Step- 
penhùhnern,  sowie  Birk-  und  Auerhuhner  im  Ueberfluss  vorhanden  sind, 
werden  grosse  Mengen  namentlich  nach  Deutschland,  Frankreich,  der 
Schweiz  und  Italien  exportiert.  Der  Wert  der  Ausfuhr  in  erlegtem  Wilde 
wurde  im  vorigen  Jahre  auf  11/4  Millionen  Kronen  geschâtzt.  Auch  das 
Kapital,  das  im  lebenden  Wild  zum  Versand  kommt,  wird  auf  ca.  600.000 
Kronen  geschâtzt. 

IN  PORTUGAL 

1st  die  Ausiibung  der  Jagd  durch  den  Code  civile  vom  1.  Juli  1867  und 
durch  das  Dekret  vom  24.  Dez.  1903  geregelt.  Der  erstere  gibt  den  einzelnen 
Munizipalkammern  das  Recht,  die  Schonzeit  in  den  fiskalischen  Wâldern 
festzusetzen,  wodurch  eine  ausserordentliche  Verschiedenheit  hervorgerufen 
wird,  wâhrend  das  letztere  den  Jagdbesitzern  anheimstellt,  wann  sie  jagen 
wollen.  Da  auch  die  ersteren  Bestimmungen  sehr  lax  gehandhabt  werden 
und  man  sich  wenig  um  den  allerdings  verbotenen  Yerkauf  wâhrend  der 
Schonzeit  kùmmert,  so  ist  Wild  fast  gar  nicht  mehr  zu  haben.  Auswiirtiges 
Wild  findet  daher  jederzeit  ohne  irgend  welche  Beschrânkung  oder  ohne 
irgend  welche  Kontrollmassregel  willige  Aufnahme. 

SPANIEN. 

Durch  das  Gesetz  vom  16.  Mai  1902  ist  die  Jagd  vom  15.  Februarbis  31. 
August  untersagt,  nur  fiir  die  gallicischen,  asturischen  und  cantabrische- 
Kuetenstriche  ist  sie  bis  15.  September  gestattet.  Wâhrend  der  Schonzeit  darï 
wed  erheimisches,  noch  auswârtiges  Wild  zirkulieren,  doch  macht  man 
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hiervon  gegen  Ende  des  Jahres,  also  zur  Zeit  ties  grôssten  Konsums,  eine 
Ausnahme;  zumal  der  Ertrag  der  eigenen  Jagden  nicht  im  entferntesten  den 
Bedarf  deckt. 

SGHWEIZ. 

Das  Bundesgesetz  vom  24.  J  uni  1904  bestimmt  wohl  im  allgemeinen 
eine  Schonzeit  vom  1.  September  bis  15.  Dezember  fur  aile  Tiere  gleich- 
màssig  mit  Ausnahme  der  Zugschnepfen,  die  den  gesetzlichen  Schutz  nur 
vom  13.  Màrz  bis  10.  April  geniessen,  es  ist  aber  den  einzelnen  Kantonen 
iiberlassen,  die  erstere  Schonzeit  noch  weiter  einzuschrânken.  Vom  Auslande 
kann  Wild  stets  eingebracht  werden,  wenn  durch  Zollbeleg  der  Ursprung 
beglaubigt  wird.  Von  diesem  Rechte  wird  ein  sehr  grosser  Gebrauch  gemacht, 
namentlich  werden  Hirsche,  Rehe,  Hasen,  Wildschweine,  Rebhi'ihner, 
Fasanen,  Schnepfen,  Wildenten  eingebracht,  da  der  sehr  erhebliche  Export 
nach  Frankreich  und  Italien  durch  das  eigene  Wild  nicht  i m  entferntesten 
gedeckt  verden  kann.  Dennoch  ist  die  Schweiz  nur  Durchgangsstation,  fiir 
die  Kùhlhâuser  nicht  in  Betracht  kommend. 

Fleischbeschau-Gesetzgebung. 

Agrarisch  ist  Trumpf  !  Wer  sich  mit  dieser  Parole  in  unserer  deutschen 
Gesetzgebung  einfuhrt,  der  wird  sie  leicht  verstehen  und  begreifen  lernen. 
Dem  Interesse  der  Landwirtschaft  dienten  seit  jeher  bei  fast  alien  anderen 
Landern  — germanischen  oder  roinanischen  Stammes — allé  Massnahmen  der 
Regierungen,  und  aile  ubrigen  Stànde  mussen  ihr  Scherflein  beitragen,  um 
das  Wohlergehen  der  Landwirte  zu  fordern. 

Mit  keinem  Mittel  hat  aber  die  deutsche  Regierung  dies  besser  bewirkt, 
als  mit  dem  Fleischbeschaugesetz.  Hier  wurden  nicht  bloss  Scherflein  den 
tributpflichtiuej)  Staatsburgern  auferlegt,  nein,  es  waren  wahre  Strôme  von 
(iold,  welcheden  Landwirten  in  die  Taschen  flossen. 

Langst  batten  die  agrarischen  Fiihrer  dieses  Planchen  in  petto,  aber  es 
fehlte  immer  noch  das  rechte  Rezept,  eine  eiitsprechende  Vorlagedem  Volke 
inundrecht  zu  machen;  da  stellte  es  sich  heraus,  dass  einige  gewissenlose 
amerikanisclie  Exporteure  uns  mit  dem  Fleisch  eine  ûbermâssig  gut  gemessene 
Dosis  Borsaure  mitsandten.  Nun  war  das  langersehnte  Rezept  auf  einmal 
gefunden.  Zuerst  wurden  durch  Bundesratsbeschluss  vom  18.  Februar  1902 
aile  bisherigen  Konservierungsmittel,  mit  Ausnahme  von  Kochsalz,  Salpeter 
und  Zucker,  untersagt  und  dann  kam  am  3.  Juni  1903  das  Fleischbe- 
schaugesetz zustande.  Ailes  Lamentieren  der  Hamburger  Kaufleute,  die  den 
Exportvon  Amerika  hauptsiichlich  vermittellen,  halfnichtsdagegen.  Agrarisch 
blieb  Trumpf! 

Nun  soil  gewiss  nichts  dagegen  gesagt  werden,  wenn  eine  Regierung  die 


ausgedehntesle  Fiirsorge  obwalten  lasst,  um  den  Gesundlieitszustand  des 
Yolkes  zu  schiitzen;  aber  was  daruber  ist,  das  ist  vom  Uebel. 

Es  war  sicher  recht  und  billig,  dass  unsere  Regierung  gegen  die 
Beimischung  schadlicher  chemischer  Ingredienzien  vorging,  wenn  auch 
damit  die  Gefahr  einer  Yerstimmung  zwischen  zwei  grossen  Nationen  hervor- 
gerufen  wiirde,  denn  die  Gesundheit  muss  unter  alien  Umstànden  das  am 
meisten  zu  schutzende  Gut  sein.  Amerika  hat  dann  auch  spâter  den  korrekten 
Standpunkt  der  deutschen  Regierung  gewurdigt,  nachdem  selbst  namhafte 
amerikanische  Gelehrte  sich  gegen  die  Verwendung  der  Borsàure  ausge- 
sprochen  batten . 

In  diesem  Falie  ware  demnach  das  Einfuhrverbot  auf  Grund  desFleisch- 
beschaugesetzes  nur  zu  billigen.  Es  kann  aber  mcht  gebilligt  werden,  wenn 
das  Fleischbeschaugesetz  ganz  allgemein  jegliche  Fleischzufuhr  so  ausseror- 
dentlich  beschrânkt  und  mit  fast  prohibitiven  Zollen  belegt,  dass  es  nahezu 
einem  Einfuhrverbot  gleichkommt. 

Ich  will  nun  kurz  die  Bestimmungen  aufzâhlen,  die  uns  in  unserem 
Handel  am  meisten  geschadigt  haben. 

«  Die  Einfuhr  von  Fleisch  in  luftdicht  verschlossenen  Biichsen  oder 
alinlichen  Gefiissen,  von  Wiirsten  und  sonstigen  Gemengen  von  zerkleiner- 
tem  Fleisch  in  das  Zollinland  ist  verboten 

«  Frisches  Fleisch  (also  auch  gefrorenes,  clas  dem  frischen  Fleisch  gleich- 
geachtet  wird)  darf  in  das  Zollinland  nur  hi  ganzen  Tierkorpern,  die  bei 
Rindvieh  (ausschliesslich  der  Kâlber)  und  bei  Schweinen  in  Hàlften  zerlegt 
sein  konnen,  eingefiihrt  werden. 

«  Mit  den  Tierkorpern  mussen  Brust-und  Bauchfelle,  Lunge,  Herz. 
Nieren,  bei  Kiihen  auch  das  Euter,  mit  den  zugehôrigen  Lymphdriisen,  in 
nati'irlichem  Zusammenhange  verbunden  sein.  In  Hàlften  zerlegte  Tierkorper 
mussen  nebeneinander  verpackt  und  mit  Zeichen  und  Nummern  versehen 
sein,  welclie  ihre  Zusammengehorigkeit  ohne  weiteres  erkennen  lassen. 

«  Bei  Rindvieh,  ausgenommen  Kàlber,  muss  auch  der  Kopf  oder  der 
Unlerkiefer  mit  den  Kaumuskelu,  bei  Schweinen  auch  der  Kopf  mil  Zunge 
und  KeJilkopr  in  nati'irlichein  Zusammenhange  mit  den  Kurpern  eingefiihrt 
werden;  Gehirne  und  Augen  diirfen  lehlen. 

«  Diese  Vorschriften  finden  auch  auf  Renntiere  und  Wildschweine 
AnwciMiiini!,  nix  I  zwar  dergeslalt,  dass  erstere  dem  Rindvieh,  lctzlciv  dec 
Schweinen  deichgeslellt  werden. 

«  Die  der  Untersuchung  zu  untcrziehenden  Lymplxlniseu  diirfen  nielil 
feMen  oder an^eschtiitten  sein;  Pokelfleisch.  ausgenommen  Speck,  Schinken 
und  Dârme,  darf  in  das  Zollinland  nur  eingefiihrl  werden,  wenn  das  (iewielit 
(1er  Stuck.'  nichl  weniger  als  4  Kilo  belriigl . 


i  Gerauchertes  Fleisch,  welches  einem  Pokelverlahren  unterlegen  war, 
ist  als  Pokelfleisch  zu  behandeln  etc.  » 

Dass  die  Zurûckweisung  ausser  aus  hygienischeii  Grunden  audi  schon 
da  nn  erfolgen  muss  : 

«  1.  Wenn  die  Ware  den  Angaben  in  den  Begleitpapieren  nicht 
entspricht  (also  auch  dann,  wenn  vielleicht  riur  ein .  Schreibirrium  des 
Absenders  vorliegt); 

«  2.  Wenn  die  Beschaffenheit  des  Fleisches  einen  schleehten  Ernah- 
rungszustand  des  Tieres  bekundet  : 

«  3.  Wenn  das  Fleisch  auffallige  Abweichungen  in  Bezug  auf  Farbe. 
Geruch  und  Geschmack  zeigt.  » 

Gegen  die  weiter  vorgeschriebene  ausserordentlich  detaillierte  Untersu- 
chungsart  habe  ich  gar  nichts  einzuwenden,  wenn  sie  auch  milanler  recht 
kleinliche  Formen  annimmt. 

Das  Verbot,  gepokeltes  Fleisch  nicht  unter  4  Kilo  einzufuhren,  hat  uns 
unserehemaliges  Geschâftin  amerikanischen  Zungen  vollstandig  unterbunden. 

Friiher  waren  wir  in  der  Lage,  amerikanische  Zungen  fi'ir  3,50  das  Stuck 
zu  verkaufen.  dazu  sind  wir  heute,  avo  wir  fast  nur  auf  deulsche  Ware  ange- 
wiesen  sind,  ganz  ausser  stande:  denn  diese  stellt  sich  im  Einkauf  auf  das 
Doppelte.  Naliïrlich  hat  sich  der  Konsum  infolgedessen  gewaltig  einge- 
schrânkt.  Aus  einem  wohlschmeckenden  Yolksnahrungsmittel  ist  ein  Luxus- 
artikel  geworden,  dessen  Genuss  sich  nur  die  wohlhabenden  Kreise  gestatten 
konnen.  Die  friihere  allgemeine  Verwendung  der  Zunge  als  Beilage  zum 
Leipziger  Allerlei  oder  als  Aufschnitt  hat  vollstandig  aufgehort.  Fin  Blinde 
sprechendes  Beispiel,  welcher  Beliebtheit  sich  gerade  die  amerikanische 
Zimge  erfreut,  wird  damit  geliefert,  dass  diese  auch  heute  noch  bezogen  wird, 
-•  Ibstredend  muss  derselben  der  wertlose  Schlund  anhaften,  um  das  vondem 
Gesetz  geforderte  Minimalgewicht  zu  erreichen. 

Es  ware  fin  leichtes  gowesen.  dem  Paragraphe*]  die  Worte  beizufugen  : 
«  Zungen  in  ganzen  Stiicken  »,  zumal,  da  es  sich  um  einen  vollstandigen 
Korperteil  handelt. 

Einen  eminenten  wirtschaftlichen  Nachteil  bringt  aber  das  Fleischbe- 
schaugesetz  dadurch  mit  sich,  dass  es  uns  den  Bezug  von  gefrorenem  Fleisch 
und  von  Kenn  tier  fleisch  fast  ganz  unmoglich  gemacht  hat. 

Die  El \i  rim  vow  Hkn.miekj  lkiscu. 

Der  hôhe  Norden,  wo  Bind,  Scliaf  und  Pferd  nicht  mehr  existieren 
konnen,  ist  die  Heimal  des  Bennlieres,  das  die  arktischen  Volker  im  Laufe 
der  Zeit  zum  halben  Haustier  zu  machen  verstanden  haben.  Seine  Stiickzahl 
ist  der  Wertmesser  des  Heichtums  des  Eigcnliiiners;  200  Benntiere  geni'igen, 
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urn  den  Besitzer  und  seine  Familie  gerade  zu  erhalten,  500  gestatten  ein 
sorgenfreies  Leben,  800  lassen  ihre  Eigentumer  als  reich  erscheinen,  dock 
gibt  es  z.  B.  im  ôstlichen  Sibirien  Leute,  die  bis  zu  40.000  Stck.  ihr  eigen 
nennen.  Der  Besitzdurchschnitt  ist  600  Stck. 

An  Handel sobjekten  liefert  das  Renntier  sein  Geweih,  sein  Fell,  seine 
Milch  und  sein  Fleisch,  wo  von  uns  nur  das  letztere  interessiert.  Das  Fleisch 
bat  nicht  das  Kràftige  unseres  Wildfleisches,  aber  ist  ebenso  zart  und  saftig. 
Die  Einfuhr  hat  sich  iiberall  gut  bewàhrt  und  dies  Fleisch  ist  ein  sehr  beliebter 
Artikel,  der  sich  sehr  gut  verkaufen  lâsst. 

Leider  hat  uns  die  Regierung  auch  hierdurch  einen  dicken  Strich 
gemacht.  Vor  Inkrafttreten  des  Fleischbeschaugesetzes  fuhrten  wir  bedeu- 
tende  Men  gen  Fleisch  in  Fâssern  ein,  und  zwar  gerade  diejenigen  Stiicke,  fur 
die  wir  schlanken  Absatz  fanden.  Durch  die  neue  Bestimmung,  dass  die 
Einfuhr  nur  in  ganzen  Tieren  erfolgen  darf,  ist  der  Absatz  gleich  Null  :  denn 
wenn  wir  Brustinhalt,  Seitenlappen,  eventl.  auch  Euter,  Kopf,  Hals  und 
Fusse,  fur  die  wir  absolut  keine  Verwertung  haben,  als  Fleisch  bezahlen 
sollen  und  ausserdem  noch  die  Zoll-  und  Transportkosten,  so  ist  Renntier- 
fleisch  kein  Handelsobjekt  mehr  fur  uns. 

Wâhrend  ailes  andere  Wildbret  der  Einfuhrbeschrànkung  und  der 
amtlichen  Untersuchung  nicht  unterliegt,  muss  hiervon  fur  das  Renntier  eine 
Ausnahme  gemacht  werden,  obgleich  es  auch  (nach  Brehm)  zur  Familie  der 
Hirsche  gehôrt. 

Aber  ist  es  denn  ein  Wunder,  dass  allés  so  kam?'Seit  mehr  denn  einem 
Jahrzehnt  wird  immer  wieder  die  Sachlage  von  den  grossen  Renntierseuchen 
in  die  Blatter  lanziert,  sodass  das  Volk  verângstigt  wird  und  sich  ohne  Murren 
den  wohlfeilen,  schmackhaften  Braten  vom  Tisch  nehmen  làsst. 

Gewiss  kommt  auch  bei  den  Renntieren  die  den  Vielhufern  eigentumli- 
che  Seuche  vor,  aber  nicht  im  entferntesten  in  dem  erschreckenden  Masse, 
wie  es  gewisse  Blatter  belieben  darzustellen. 

Es  ist  nun  ungefâhr  3  Jahre  her,  da  erschien  in  einer  Anzahl  deutscher 
und  auswàrtiger  Blatter  die  Mitteilung,  dass  unterden  Renntieren  im  Jakutsk- 
schen  Gouvernement  die  Seuche  ausgebrochen  sei,  an  welcher  ca.  20.000 
Stck.  Renntiere  krepiert  seien  und  dass  eine  Anzahl  Tungusen,  welche  dieses 
Fleisch  génossen  hàtten,  daran  gestorben  wâren. 

Die  russischen  Exporteure  waren  naturlich  hierdurch  auf  das  schwerste 
geschadigt  und  fragten  bei  ihren  sibirischen  Vertretern  an,  ob  diese  Nachricht 
auf  Wahrheit  beruhe.  Dies  wurde  verneint;  es  handelte  sich  eben  nur  um 
eine  in  einzelnen  Hofen  ausgebrochene  Klauenseuche,  wie  diese  alljahrlich 
und  auch  bei  uns  in  Deutschland  vorkommt.  Nunmehr  kam  es  den  russischen 
Exporteuren  daravf  an,  die  Verbreiter  derartiger  Tartarennachrichten  kennen 
zu  lernen.  Nach  vider  Miifee  ist  dies  auch  gelungen;  68  waren  zwei  sotsu 


angesehene  Telegrafenbùreaus,  die  vielleicht  weniger  direkt  daran  schuld 
waren,  alS  vielmehr  die  Missverstandnisse,  die  sich  infolge  der  Zutrâgereien 
staffelweise  von  der  Mt'icke  zum  Elephanten  entwickelten. 

Sowie  diese  Alarmnachrichlen  unter  «  Unwahrheiten  »  zu  registrieren 
sind,  so  wird  es  mit  vielen  anderen  auch  sein;  man  hat  bloss  nicht  immer 
Gelegenheit  und  Zeit,  Detektivdienste  zu  besorgen. 

Jedenfalls  haben  allé  anderen  Staaten,  die  Renntierfleisch  in  grossen 
Mengen  beziehen  und  konsumieren,  nurdie  besten  Erfahrungen  gemacht  und 
auch  bei  uns  ist  dies  bisher  in  Bezug  auf  den  hygienischen  Zu  stand  des 
Fleisches  der  Fall  gewesen.  Es  wird  auch  von  niemand  behauptet,  dass  etwa 
dem  Fleische  irgend  welche  schâdliche  chemische  Substanzen  beigefugt 
werden,  sondern  jedermann  weiss,  dass  das  Fleisch  nur  in  gefrorenem  Zu- 
stande  zur  Absendung  kommt. 

Urn  aber  in  jeder  Weise  die  Integritât  ihres  Geschaftes  zu  wahren,woll- 
ten  die  Importeure  auf  ihre  Kosten  deutsche  beamtete  Tierarzte  an  Ort  und 
Stelle  senden,  welche  das  Fleisch  vor  und  nach  der  Schlachtung  untersuchen 
sollten,  auch  waren  sie  vollstândig  damit  einverstanden,  dass'eine  gleiche 
Untersuchung  nochmals  bei  der  Einfuhr  stattfindet.  Es  ware  damit  allés 
geschehen,  was  die  gute  Beschaffenheit  des  Fleisches  garantierte.  Nichtsde- 
sto weniger  lehnte  die  Regierung  diesen  Vorschlag  ab.  Vergebens  wandten 
sich  auch  einige  Stàdte  an  die  Reichsregierung,  um  bei  dieser  die  Saehlage 
zu  befiirworten,  damit  nachstehender  Zusatz  in  das  Gesetz  aufgenommem 
wird  : 

«  Die  Vorschriften  im  §  12  Abs.  2  Ziffer  1,  finden  keine  Anwendung  air 
frisches  Fleisch  von  solchen  Tieren,  welche  nachgewiesenermassen  von  einem 
beamteten  deutschen  Tierarzte  vor  und  nach  der  Schlachtung  untersucht  und 
nach  den  im  Deutschen  Reich  geltenden  Vorschriften  fur  tauglich  befunden 
worden  sind.  Auch  ist  solchenfalls  die  Einfiihrung  von  Rindfleich  inVierteln 
zulâssig.  » 

Die  Sache  blieb  beim  alten.  Die  Regierung  war  zu  keiner  -  auch  noch  so 
begrundeten  -  Konzession  zu  bewegen,  trotzdem  der  Wunsch  nach  einer 
ausreichenden  Fleisch versorgung  immer  dringender  wurde. 

Ich  meine,  meine  Herren,  dass  auch  Sie  hieran  das  dringendste  Intéresse 
haben  mussen  ;  denn  die  Praktiker  unter  Ihnen  werden  wissen,  wie  fruher 
grosse  Ràume  in  Ihren  Gefrierhausern  mit  Fàssern  gefrorenen  Renntierflei- 
sches  gefullt  waren.  Das  hat  sich  unter  dem  Fleischbeschaugesetz  vollstândig 
geândert  ;  die  Einfuhr  ist  gleich  Null,-  sodass  auch  dadurch  die  Prosperitât 
Ihrer  GefrieranJagen  nicht  unwesenllich  beeintrachtigt  ist. 


—  82(3  — 


DlK  ElNFUHR  VON  KaNINCHEN  AUS  AUSTRALIEN. 

Der  Schmackhaftigkeit  und  des  schônen  weissen  Fleisches  wegen 
wird  das  Kaninchen  schon  seit  vielen  Jahrzehnten  in  Frankreich,  England, 
Belgien  und  Holland  sehr  hoch  geschâtzt.  Es  wird  dort  tàglich  in  fast  sàmtli- 
chen  Restaurationen  serviert  und  findet  sich  auch  auf  denTafeln  derYorneh- 
men.  Der  jahrliche  Konsum  wird  allein  in  Paris  auf  4  1/2  Millionen  Stuck 
geschâtzt  und  in  England,  das  friiher  nur  auf  die  eigene  -  allerdings  sehr 
betràchtliche  -  Produktion  angewiesen  war,  hebt  er  sich  von  Jahr  zu  Jahr 
infolge  der  gùnstigen  Einfuhrbedingungen  aus  Australien.  In  Deutschland 
dagegen  herrscht  leider  noch  in  weiten  Kreisen  der  Bevôlkerung  ein  gewisses 
Vorurteil  gegen  den  Genuss  von  Kaninchenfleisch  ;  es  ist  dem  deutschen 
Gesclimack  etwas  zu  weichlich.  Immerhin  hat  sich  auch  hier  der  Verbrauch 
in  den  letzten  10  Jahren  um  fast  das  Fiinffache  gesteigert. 

Eine  sehr  grosse  Bedeutung  fur  die  Volkswirtschaft  haben  die  Kaninchen 
fur  Australien.  Friiher  waren  sie  dort  nicht  beheimatet,  sie  wurden  erst  mit 
den  Hasen  und  Hirschen  aus  Europa  eingefiihrt,  haben  sich  aber  dann  infolge 
der  hugeligen  und  sandigen  Gegenden,  gespickt  mit  Schluchten  und  niedri- 
gem  Gebiisch,  sehr  stark  vermehrt,  sodass  sie  eine  wahre  Plage  fur  die  Land- 
mid  Volkswirtschaft  wurden  ;  denn  bei  der  ausserordentlichen  Wohlfeilheit 
clerFleischpreise  in  Australien  war  fiir  niemand  der  rechte  Anlass  vorhanden, 
diesen  lâstigen  Nager  zu  jagen  oder  einzufangen.  Erst  mit  der  Einfuhrung  der 
Schifte,  die  mit  Kuhlvorrichtung  versehen  waren,  wurden  giinstige  Export- 
bedingungen  geschaffen.  die  nunmehr  die  Jagd  und  den  Fang  auch  lohnend 
machten.  Die  jahrliche  Ausfuhr  betrâgt  schon  jetzt  40  -  50  Millionen  Mark. 

Die  Regierung  tut  auch  allés,  um  diesen  Export  zu  heben,  sie  tut  auch 
ailes,  um  den  Einfuhrbedingungen  anderer  Nationen  gerecht  zu  werden. 
Sie  reguliert  und  iiberwacht  den  Export.  Es  diirfen  keine  Kaninchen  zum 
Versand  kommen,  welche  nicht  durch  die  Hânde  der  Staatsinspektoren  gehen 
Letztere  inspizieren  nichl  nur  die  zum  Yersand  kommenden  Tiere,  sondern 
sortieren  auch  selbige  nach  Gewicht  und  Gmssr.  und  nur  solclie  Tiere  war- 
den zum  Export  zugelassen,  welche  ausgewacliscn  und  in  guler  Beschaffen- 
heit  sind.  Dieselben  werden  nun  regelreclit  in  KislenvtMschliigc  von  gleicher 
Gr<">sse  verpackl  und  diese  Kisten  werden  mildem  Kegiernngszcielien  signiert, 
welches  eine  gewisM'  (i;u;intie  bietet,  dass  der  lnhalt  der  Kisten  auch  laut 
Angabe  und  in  gwrtem  Ztistande  zum  Vereand  kenunt.  Die  ausserordentlich 
-liviigcn  Na,lirtingsinilf<'lg('S(!izc  garantieren  mch  dafur,  dass  die  auf  den 
\\  i  ig  ufbrachte  Ware  gcsund  und  genussfâhig  ist.  Jnfolge  dieser  Vomchts- 
Doassregeln  bringt  man  diesen  Exporten  ein  grosses  Yerlrauen  in  England 
entgegen  (ind  rixckwirkend  haben  sich  die  australischen  Industj'ien  dadurcli 
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uni  eia  Gewaltiges  gehoben.  sodass  immer  mehr  Eisgefrieranlageii  an  den 
Hauptslapelpliitzen  gebaut  werden. 

Diesen  grosser!  Vorsichtsmassregeïn  steht  Deutschland  gleichgultig  gegea- 
ûber,  indem  es  audi  die  Einfuhr  dieses  Artikels  durch  die  Fleichbeschau- 
gesetzgebung  unmëglich  gemacht  hat. 

Die  EiNEi  iir  von  gefrorenem  Fleisch. 

Seit  dem  lnkrafttreten  des  Fleischbeschaugesetzes  und  der  darauf  in  den 
folgenden  Jahren  herrschenden  Futternot  sehnellten  die  Preise  zu  einei 
bisher  nichl  dagewesenen  Hôhe  empor.  und  dièse  Preise  haben  sich  bis  dato 
dut  uni  ein  Minimales  geândert. 

Es  werden  nun  eine  Masse  Mittel  vorgeschlagen,  um  dièse  Ivalamitat  zu 
beheben.  u.  a.  schlagt  der  Eine  vor,  man  sollte  die  unnôtigen  Spesen,  welche 
Kegierung  und  Kommune  dem  Fleisch handel  auferlegen,  fallen  lassen;  der 
Andere  wieder  sieht  als  wirksames  Radikal mittel  die  Ermâssigung  der  Bahn- 
frachten  an.  -  Aile  dièse  Mittel  werden  aber  dem  Konsumenten  wenig  hel- 
fen,  sondern  hochstens  dem  Fleischer  eine  kleine  Ersparniss  von  1-2  Pfg. 
pro  g  Kilo  einbringen,  und  von  diesem  ist  sicher  nicht  zu  eiwarten,  dass  er 
deslialb  die  Preise  uni  o  Pfg.  herabsetzt,  und  schliesslich  machtclieser  kleine 
Abschlag  der  Fleischnot  oder  der  Fleischteuerung  auch  nicht  ein  Ende. 

(ileichzeitig  setzen  periodische  Ansliirme  gegen  die  Agrarier  ein,  die 
letztere  dadurch  erwidern.  dass  sie  die  Viehhândler  und  Grossschlàchter  des 
Fleischwuchers  beschuldigen.  ])iese  replizieren  dann  darauf  und  es  ist  zu  er- 
warten, dass  sich  der  Streit  ad  calendas  graecas  fortpflanzen  wird.  Hier- 
von  hat  aber  der  «  weinende  »  Uritte  -  namlich  das  Volk  -  niclils. 

Dieses  hat  dann  auch  den  einzigen  vorniïnfLigen  Ausweg  gefunden. 
indem  es  immer  wieder  die  Forderung  nacli  Oeffnung  der  Grenzen  stellt.  - 
Dieses  Volk  ist  aber  ein  logisches,  klar  denkendes  Volk,  das  sich  nicht  durch 
einseitige  Interessen  verblôden  liisst,  sondern  das  vollstiindig  unterrichtet 
isl.  wo  der  Hase  im  Pféffer  liegt. 

Die  grossen  Fleisch iiberschiisse  in  Australien  und  Amerika  konnen  uns 
ebenso  nutzbar  gemacht  werden,  wie  alien  anderen  Vôlkern.  Aber  fur  uns 
Deutsche  kommen  auch  die  sudeuropaischen  Liinder  in  Betracht,  namentlich 
Kumiinien,  welches  keineswegs  die  gewaltigen  Fleischmengen  selbst  verzeh- 
ivn  kann.  dit-  es  produzicrt.  Erst  neulich  habe  ich  gelesen,  dass  eine  grosse 
Handelsfîrma  in  Amsterdam  in  Turn  Severin  50  Wagons  Kindfleisch  zu  dem 
Preise  von  48  Bani  ==  U)  Pfg.  -  pro  Kilo  abgeschlossem  bat.  Unter  lîeriick- 
sichtigung  aller  Spesen,  Zolle  und  Transportkosten  stehen  dièse  P*eise  in. 
gar  keinem  Verhâftnis  zu  unseren  Mar ktpreisen,  die  sich  auf  1,40-1, SO  Mk 
fiir  ein  Kilo  stellen. 

W  ir  wissen  auch,  dass  die  sanitaren  Verhaltnisse  und  Kontrollmassre- 
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geln  gimstig  sind,  wir  wissen  auch  durch  die  Erfahrungen  in  England,  dass 
sich  gefrorenes  Fleisch  sehr  gut  halt  und  dass  es  im  Geschmack  nicht  zu 
beanstanden  ist. 

Wir  wissen  ferner,  dass  die  KCihlanlagen  in  Hamburg,  Berlin,  Leipzig 
und  anderen  Orten  ganz  vorziiglich  eingerichtet  sind,  sodass  ihnen  die 
VermitteluDg  im  Vertrieb  mit  gutem  Gewisseû  anvertraut  werden  kônnte. 

Schlusswort  :  Somit  wàre  ich  am  Schluss  meiner  Aufgabe  angel angt.  Es 
hat  mich  gefreut,  Ihnen  sagen  zu  durfen,  dass  auch  wir  die  gewaltigen  Fort- 
schritte  der  Kuhlhaustechnik  verfolgt  haben,  dass  auch  wir  von  der  hohen 
Bedeutung  durchdrungen  sind,  welche  Hirer  Wissenschaft  auf  dem  Gebiete 
der  Nahrungsmittel  versorgung  zugewiesen  ist. 

Wenn  heute  leider  noch  weite  Kreise  abseits  vom  Wege  stehen,  so 
liegt  es  daran,  dass  zu  wenigeda  waren,  die  sich  bemiihten,  das  Verstiindnis 
fur  Hire  segenbringende  Tâtigkeit  in  die  breiten  Massen  zu  tragen.  Suchen 
Sie  die  Grossmacht  Presse  fur  Ihre  Bestrebungen  zu  gewinnen,  damit  sie  in 
Wort  und  Bild  belehrend  wirkt.  Beteiligen  Sie  sich  mit  kleinen  aber  gedie- 
genen  Ausstellungen  an  Kochkunst-, aGastwirts-und  Landwirtschafts-Ausstel- 
lungen.  Geben  Sie  den  einzelnen  Produkten,  die  Sie  ausstellen,  kleine  Zettel 
bei,  welche  die  Dauer  der  Einlagerung  angeben  und  sparen  Sie  bei  solchen 
Ausstellungen  nicht  mit  erlâuternden  Broschûren. 

Im  weiteren  mûssen  Sie  die  Regierungen  durch  Eingaben  und  persôn- 
liche  Vorstellungen  fur  die  volkswirtschaftliche  Bedeutung  Ihres  Unter- 
nehmens  zu  interessieren  suchen.  1st  dieses  erreicht,  so  kann  man  von  der 
Regierung  verlangen  : 

1 .  dass  sie  plombiertes  in  Kûhlhâusern  befindliches  Wild  nicht  unter 
schârfere  Kontrollmassregeln  stellt,  als  allé  anderen  Nahrungsmittel ; 

2.  dass  sie  mit  anderen  Staaten  die  Freiziigigkeit  des  plombierten  Wildes 
anstrebt; 

3.  dass  sie  eingefiihrtes  Fleisch  oder  andere  eingefuhrte  Nahrungsmittel 
nicht  schârferen  gesetzlichen  Bestimmungen  unterwirft,  als  diese  fur  einhei- 
mische  Waren  vorgesehen  sind  ; 

4.  dass  sie  die  Einfuhr  nicht  von  dem  Gewicht  der  Stiicke  abhangig 
macht. 

Haben  wir  dieses  durchgesetzt,  dann  werden  auch  die  gefrorenen  Wa- 
ren liebreiche  Aufnahme  in  alien  Familien  linden  und  dann  wird  auch 
vielleicht  die  Zeit  kommen,  wo  bei  den  Geselligkeiten  Speisen  aus  dem 
Gdricrapparat  einen  ebenso  grossen  Anklang  finden  werden,  wie  auf  Ihren 
national  en  Kongressen  in  Perigueux  und  Bordeaux. 
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COLD  STORAGE  LEGISLATION 

By  WALTER  C.  REID,  Tieas.,  American  Society  of  Refrigerating  Engineers, 
Secretary  and  Treas.,  American  Warehousemen's  Association. 

Résumés  (édition  française,  p.  343:  Restituées  (deutsche  ausgabe).  s.  295:  Summaries  (english  edition)  p.  245. 

Very  little  legislation  affecting  the  refrigerating  industry  has  been  enacted  in 
the  United  States  of  America  and  such  laws  as  there  are,  relate  chiefly  to  agricul- 
tural products  placed  in  cold  storage  warehouses.  Local  ordinances  have  been 
adopted,  relative  to  the  harvesting  of  natural  ice  from  lakes,  and  streams  con- 
taminated by  sewage,  or  other  matter,  injurious  to  the  public  health,  and  in 
the  city  of  Chicago  an  ordinance  was  recently  adopted  requiring  the  inspec- 
tion by  city  officials  of  the  refrigerating  apparatus  in  use  in  the  city,  but,  as 
indicated  above,  such  legislation  as  has  been  adopted,  has  beeo  for  the  pro- 
tection of  the  public  health  or  for  the  protection  of  game. 

As  is  generally  known,  each  state  is  empowered  to  make  the  laws  for  the 
people  of  that  state.  The  National  Government  does  not  interfere  in  such 
matters,  unless  the  traffic  between  the  people  of  one  state  and  the  people  of 
another  state  require  the  interposition  of  a  higher  authority  to  protect  the 
inhabitants  of  either,  or  both  states.  Eggs,  butter,  poultry,  meats,  and  other 
agricultural  products  being  transported  from  the  points  of  production  to  cold 
storage  warehouses  in  other  states,  therefore,  come  under  the  provisions  of 
the  National  Pure  Food  Law,  and  Game  transported  from  its  native  habitat 
in  one  state  to  cold  storage  warehouses  in  other  states,  is  subject  to  the  Na- 
tional Game  Laws.  There  are  in  nearly  all  the  states  acts  of  the  State  legis- 
lature for  the  protection  of  game,  and  in  some  of  the  States,  slate  pure  food 
laws.  There  are  local  ordinances  of  Boards  of  Health  of  cities  relative  to  food 
products  that  are  unfit  for  consumption  as  food,  and  from  time  to  time 
various  city  governments  have  attempted  to  enact  ordinances  relative  to 
goods  entering  into  cold  storage  houses,  but,  in  almost  every  instance  these 
have  failed  of  passage. 

In  his  desire  to  show  how  low  temperatures  he  can  maintain,  and  how 
long  a  time  he  can  store  goods  in  a  given  temperature,  the  cold  storage  ware- 
houseman has  aroused  a  feeling  of  distrust  in  the  minds  of  public  officials, 
so  that  the  commercial  economical  side  of  the  business  has  escaped  notice. 

The  fact,  that  the  dealer  in  these  products  is  interested  in  selling  his 
goods  as  quickly  as  he  can  profitably  do  so,  rallier  than  give  too  large  a 
share  of  his  profits  to  the  cold  storage  man  by  long  storage,  seems  to  have 
been  overlooked  by  the  city  fathers,  and  scientists,  who  have  interested  them- 
selves in  this  subject.  It  must  also  be  admitted  that  some  warehousemen 
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have  foolishly  accepted  goods  for  storage  that  were  unfit  for  human  food,  and 
the  shortcomings  of  these  have  unfortunately  been  charged  to  the  entire 
industry,  with  the  result  that  experts  are  endeavouring  to  determine  for  both 
National  and  State  governments,  what  is  a  safe  time  in  which  various  pro- 
ducts may  be  held  in  cold  storage,  when,  as  has  already  been  found  with 
orchard  fruits  and  dairy  products,  the  conditions  existing  previous  to  storage 
require  as  critical,  if  not  more  critical  investigation,  than  the  actual  cold 
storage. 

As  already  intimated,  the  National  Pure  Food  Law,  otherwise  known 
as  the  Food  and  Drugs  Act  of  June  30,1906,  entitled  "  An  Act  for  preventing 
the  manufacture,  sale, or  transportation  of  adulterated,  or  misbranded,  or  poi- 
sonous^ or  deleterious  foods,  drugs,  medicines,  and  liquors,  and  for  regulating- 
traffic  therein,  and  for  other  purposes  "  will  no  doubt  be  made  to  apply  to 
goods  entering  into  cold  storage  warehouses, though  there  is  nothing  in  this 
Act  that  refers  specifically  to  cold  storage  goods.  It  is  understood  that  para- 
graph Six  of  Section  7,  which  reads  that  for  the  purposes  of  this  Act  an  arti- 
cle shall  be  deemed  to  be  adulterated:  t6  If  it  consists  in  whole, or  in  part,  of 
a  filthy,  decomposed,  or  putrid,  animal  or  vegetable  substance,  or  any  portion 
of  an  animal  unfit  for  food,  whether  manufactured  or  not,  or  if  it  is  the  pro- 
duct of  a  deceased  animal,  or  one  that  has  died  otherwise  than  by  slaughter", 
and  Section  9  :  ''That  the  term  'misbranded'  as  used  herein  shall  apply  to 
all  drugs,  or  articles  of  food  which  enter  into  the  composition  of  food,  the 
package  or  label  of  which  shall  bear  any  statement,  design,  or  device,  regard- 
ing such  article,  or  the  ingredients  or  substances  contained  therein,  which 
shall  be  false  or  misleading  in  any  particular,  and  to  any  food  or  drug  pro- 
duct which  is  falsely  branded  as  to  the  State,  Territory,  or  country  in  which 
il  is  manufactured  or  produced". 

"  That  for  the  purposes  of  this  Act  an  article  shall  also  be  deemed  to  be 
misbranded,  in  the  case  of  food,  if  it  be  an  imitation,  or  offered  for  sale 
under  the  distinctive  name,  of  another  article  ".will  be  applied  to  cold  storage 
goods. 

Under  Section  2  of  this  Act,  "  Any  person  who  shall  ship  or  deliver  for 
shipment  from  any  Stale,  or  Territory,  or  the  District  of  Columbia,  to  any 
other  State  or  Territory,  or  the  District  of  Columbia,  or  to  a  foreign  country, 
ot  who  shall  receive  in  any  State,  or  Territory,  or  the  District  of  Columbia 
from  any  other  State  or  Territory  or  the  District  of  Columbia,  or  foreign 
country,  ami  having  so  received,  shall  deliver,  in  original  unbroken  pack- 
ages, tor  pay  or  otherwise,  or  ofter  to  deliver  to  any  other  person,  any  such 
article  so  adulterated,  or  misbranded.  within  the  meaning  of  this  Act,  or  any 
person  w  ho  shall  sell  or  offer  for  sale  in  the  District,  of  Columbia  or  the  Ter- 
ritories of  the  United  Slates  any  such  adulterated  or  misbranded  foods,  or 
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(hugs,  or  export  or  olfer  to  export  the  same  to  any  foreign  country,  shall  be 
guilty  of  a  misdemeanor,  and  for  such  offence  be  fined  not  exceeding  two 
hundred  dollars  for  the  first  offence,  and  upon  conviction  for  each  subsequent 
offence  not  exceeding  three  hundred  dollars,  or  be  imprisoned  not  exceeding  one 
year,  or  both,  in  the  discretion  of  the  court;  Provided,  That  no  article  shall  be 
deemed  misbranded  or  adulterated  within  the  provisions  of  this  Act  when 
intended  for  export  to  any  foreign  country,  and  prepared  or  packed  according 
to  the  specifications  or  packing  thereof  in  conflict  with  the  laws  of  the  foreign 
country,  to  which  said  article  is  intended  to  be  shipped  ;  but  if  said  article 
shall  be  in  fact  sold,  or  offered  for  sale  for  domestic  use  or  consumption,  then 
this  provision  shall  not  exempt  said  article  from  the  operation  of  any  of  the 
other  provisions  of  this  Act".  (A  copy  of  this  Act  may  be  obtained  of  the 
United  States  Department  of  Agriculture  at  Washington.) 

So  far  as  known,  no  regulations  specifically  covering  goods  usually 
stored  in  cold  storage  warehouses  have  yet  been  promulgated,  but,  as  the 
Bureau  of  Chemistry  of  the  Agricultural  Department  of  the  United  States  is 
now  investigating  the  effect  of  cold  storage  on  various  products,  the 
results  of  the  Bureau's  findings,  no  doubt,  will  be  made  the  basis  of  such 
regulations. 

Various  State  Agricultural  Colleges,  and  Boards  of  Health  are  also  inves- 
liu;ilinu  this  subject,  and  in  view  of  the  absurd  bills  that  are  presented  from 
time  to  time  to  State  Legislatures  for  enactment  into  law,  and  ordinances 
thai  have  been  presented  in  some  of  the  larger  cities,  it  would  seem  highly 
important  that  some  authoritative  information  be  speedily  obtained. 

The  following  will  give  a  slight  idea  of  this. 

.V  bill  was  introduced  in  Congress  lor  the  District  of  Columbia  in  1906, 
relative  to  undrawn  poultry  in  cold  storage,  which  failed  of  passage. 
The  following  extracts  from  the  ordinance  may  be  of  interest  : 

1.  That  all  poultry  must  be  drawn  before  placed  in  cold  storage. 

2.  No  meats,  poultry,  or  produce  can  bekept  in  cold  storage  for  a  longer 
period  than  six  months.  At  the  end  of  six  months  it  must  be  inspected  by 
lin-  health  department,  and,  if  in  good  condition,  must  be  sold  immediately, 
unless  a  limited  lime  is  iiiven  in  which  to  sell  it.  Each  package  must  be 
stamped  with  the  date  it  is  placed  in  cold  storage,  and  must  remain  in  the 
same  package  until  delivered  out  of  cold  storage. 

■k  Each  person  engaging  in  the  business  of  storing  perishable  goods  or 
operating  the  cold  storage  warehouse  for  perishable  goods,  shall  take  out  a 
license;  pay  therefore  a  $  500  license  fee?and  file  a  bond  in  the  sum  of  $10.000 
to  observe  the  ordinances  relating  to  such  business. 

Section  6  of  the  ordinance  relates  to  inspection  of  all  food  products  so 
stored,  and  Section  7  imposes  a  fine  for  violation  of  the  ordinance. 
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In  1906  an  ordinance  was  introduced  in  the  Common  Council  of  Chicago 
bearing  on  the  same  subject,  but  was  not  approved.  At  a  public  hearing, 
Prof.  Horace  S.  Grindley,  of  the  University  of  Illinois  reviewed,  for  Master  in 
Chancery  Kelley,  at  length,  the  results  of  his  researches  into  changes  that  flesh 
undergoes  after  it  has  been  placed  in  cold  storage.  He  declared  that  after  an 
extensive  investigation  he  was  unable  to  detect  any  difference  whatever 
between  drawn  and  undrawn  poultry  after  it  is  placed  in  cold  storage. 

"By  the  present  methods  for  such  investigations,"  said  Professor  Grind- 
ley,  "we  cannot  detect,  except  possibly  to  a  very  slight  extent,  any  difference 
between  fresh  poultry  and  that  which  has  been  in  cold  storage  for  six  months, 
or  even  two  years.  With  further  study  and  improvements,  we  may  be  able 
to  detect  more  closely  the  changes  undergone  by  flesh,  poultry,  and  meats, 
during  cold  storage." 

•'The  dressed  fowls,  together  with  those  that  were  drawn  when  placed 
in  cold  storage,  were  then  cooked,  and  observations  were  made  during  the 
cooking  process,  with  the  result  that  no  difference  could  be  found. 

'  •  I  cannot  see  why  cold  storage  products  should  be  treated  in  the  matter 
of  inspection  any  differently  than  other  food  products.  The  investigation  we 
made,  proved  beyond  a  doubt,  that  the  mere  storage  does  not  change  the 
nutritive  qualities  of  the  fowl." 

In  1905,  and  again  in  1906,  a  bill  was,  presented  to  the  New- York  Legis- 
lature (Assembly  Bill  n°  730),  directing  that  poultry  and  game  should  not  be 
permitted  to  be  placed  in  cold  storage  that  had  not  been  drawn,  dressed,  and 
cleaned  within  forty-eight  hours  after  being  killed.  This  failed  of  passage; 
the  poultry  dealers  association  producing  evidence  before  the  Legislative 
Committee,  that  the  undrawn  fowl  kept  better  than  those  from  which  the 
entrails  had  been  removed. 

Here  is  a  sample  of  attempted  Legislation  in  the  State  of  New-York, 
Section  I  of  the  bill  only  is  presented.  Fortunately  this  bill  was  never  heard 
of  again,  after  it  was  referred  to  the  Committee  on  Agriculture  and  never 
became  a  law. 

"  After  the  passage  of  this  Act,  it  will  be  unlawful  for  any  person,  firm, 
or  corporation  engaged  in  the  business  of  maintaining,  operating, or  conduct- 
ing a  cold  storage  warehouse,  or  other  place  for  the  preservation  of  fish,  fowl, 
game,  meats,  or  other  articles  or  products  used  for  human  food,  in  this  State, 
to  retain  in  any  cold  storage  warehouse  or  other  place  for  the  preservation  of 
fish,  fowl,  game,  meats  or  other  articles  of  products  used  for  human  food, 
for  a  longer  period  than  sixty  days  from  the  time  of  the  receipt  thereof,  and 
it  shall  also  be  unlawful  for  any  such  person,  firm,  or  corporation,  engaged  in 
tin;  business  just  mentioned, to  receive  for  storage  any  fish,  fowl,  game,  meats 
of'  other  articles  Or  products  used  lor  human  food,  which  has  heretofore  been 
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in  storage  in  the  same  or  any  other  place.  It  shall  be  the  duty  of  every 
person,  firm,  or  corporation,  engaged  in  the  business  of  maintaining,  operating, 
conducting  any  cold  storage  warehouse,  or  other  place  for  the  preservation 
of  fish,  fowl,  game,  meats,  or  other  articles,  or  products  used  for  human  food, 
in  this  State,  at  the  expiration  of  sixty  days  from  the  receipt  of  any  fish,  fowl, 
game,  meats,  or  other  articles,  or  products  used  for  human  food,  where  the 
same  has  not  been  claimed  and  taken  away  by  the  owner,  to  immediately 
sell,  and  dispose  of,  in  open  market,  and  after  deducting  from  the  proceeds  of 
such  sale  the  storage  charges  due  on  account  of  the  storage  of  such  fish,  fowl, 
game,  meats,  or  other  articles,  or  products  used  for  human  food,  to  pay  the 
balance  to  the  person,  firm,  or  corporation,  by  whom  the  property  sold  was 
left  for  storage.'  The  penalty  for  violating  this  Act  was  placed  at  one  hun- 
dred dollars. 

Attempted  legislation  affecting  cold  stored  food  products  had  become  so 
annoying,  that  in  December  1906,  the  following  resolutions  were  adopted  by 
Hie  American  Warehousemen's  Association,  and  were  subsequently  adopted 
by  several  other  trade  organizations. 

"  Whereas,  The  governing  bodies  of  various  cities  and  Slates  have 
recently  been  called  upon  to  pass  upon  legislation  seriously  affecting  the  cold 
storage  industry;  and 

Whereas.  No  actual  information  of  any  detrimental  effect  arising  from 
cold  storage  is  at  present  available;  and 

Whereas,  The  United  Slates  Department  of  Agriculture,  through  its 
Bureau  of  Chemistry,  has  recently  undertaken  the  investigation  of  cold  storage, 
and  its  effects  upon  food  products,  and  should  shortly  be  in  a  position  to 
submit  such  data  a>  will  permit  of  intelligent  handling  of  the  subject,  there- 
fore be  it 

Resolved.  That  it  is  the  sense  of  the  American  Warehousemen's  Asso- 
ciation that  under  present  conditions  the  adoption  of  such  legislation  would 
be  a  serious  menace  to  the  cold  storage  industry  of  this  country,  and  a 
hardship  to  the  owners  of  large  quantities  of  clean  and  wholesome  produce, 
and  a  costly  experience  to  the  consumer,  who,  in  the  end,  would  bear  the 
loss  ;  and  further,  be  it 

Resolved,  That  .ill  warehousemen  engaged  in  cold  storage  where  such 
legislation  is  contemplated,  be  requested  to  strongly  urge  the  adoption  by  the 
local  authorities  of*  a  policy  in  harmony  with  that  of  the  United  States 
Government,  and  against  any  hasty  and  ill-advised  laws  without  adequate 
investigation,  that  in  the  end  the  object  desired  by  all  reputable  warehouse- 
men, the  compulsory  maintenance  of  clean  and  wholesome  warehouses, 
and  Ihe  proper  care  of  perishable  merchandise,  may  not  be  defeated." 

The  only  other  National  Law  affecting  the  cold  storage  warehouseman 
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is  I  lie  Game  Law,  which  is  commonly  known  as  the  Lncey  Act.  adopted  by 
Congress  May  25,  1900.    Sections  3,  4  and  o  of  this  Act  read  as  follows  : 

•  That  it  shall  be  unlawful  for  any  person  or  persons  to  deliver  to  any 
common  carrier,  or  for  any  common  carrier  to  transport  from  one  State  or 
Territory,  to  another  State  or  Territory,  or  from  the  District  of  Columbia  or 
Alaska  to  any  State  or  Territory,  to  the  District  of  Columbia,  or  Alaska,  any 
foreign  animals  or  birds,  the  importation  of  which  is  prohibited,  or  the  dead 
bodies  or  parts  thereof  of  any  wild  animals  or  birds,  where  such  animals,  or 
birds  have  been  killed  in  violation  of  the  laws  of  the  State,  Territory,  or  Dis- 
trict in  which  the  same  were  killed  :  Provided,  That  nothing  herein  shall 
prevent  the  transportation  of  any  dead  birds  or  animals  killed  during  the 
season  when  the  same  may  be  lawfully  captured,  and  the  export  of  which  is 
not  prohibited  by  law  in  the  State,  Territory,  or  District  in  which  the  same 
are  killed. 

Sec.  4.  —  That  all  packages  containing  such  dead  animals,  birds,  or 
parts  thereof,  when  shipped  by  interstate  commerce,  as  provided  in  section 
one. of  this  Act,  shall  be  plainly  and  clearly  marked,  so  that  the  name  and 
address  of  the  shipper,  and  the  nature  of  the  contents,  may  be  readily  ascer- 
tained on  inspection  of  the  outside  of  such  packages.  For  each  evasion  or 
violation  of  this  Act  the  shipper  shall,  upon  conviction,  pay  a  fine  of  no! 
exceeding  two  hundred  dollars;  and  the  consignee  knowingly  receiving  such 
articles  so  shipped  and  transported  in  violation  of  this  Act,  shall,  upon 
conviction,  pay  a  fine  of  not  exceeding  two  hundred  dollars;  and  the  carrier 
knowingly  carrying  or  transporting  the  same,  shall,  upon  conviction,  pay  a 
fine  of  not  exceeding  two  hundred  dollars. 

Sec  5.  —  That  all  dead  bodies,  or  parts  the  reof,  of  any  foreign  game 
animals,  or  game  or  song  birds,  the  importation  of  which  is  prohibited,  or 
the  dead  bodies,  or  parts  thereof,  of  any  wild  game  animals,  or  game  or  song 
birds  transported  into  any  State  or  Territory,  or  remaining  therein  for  use, 
consumption,  sale,  or  storage  therein,  shall  upon  arrival  in  such  State  or 
Territory  enacted  in  the  exercise  of  its  police  j tow  ers,  to  the  same  extent  and 
in  the  same  manner  as  though  such  animals  and  birds  had  been  produced  in 
such  State  or  Territory,  and  shall  not  be  exempt  therefrom  by  reason  of 
being  introduced  therein  in  original  packages  or  otherwise.  This  Act  shall 
not  prevent  the  importation,  transportation,  or  sale  ofbirds,  or  bird  plumai 
manufactured  from  the  feathers  of  barnyard  fowl  ». 

It  w  ill  be  noted  that  Section  4  requires  every  package  containing  game 
animals,  or  birds,  w  hen  shipped  by  interstate  commerce  to  be  clearly  marked 
Sp  ;is  to  show  the  name  and  address  of  the  shipper,  and  the  nature  of  the 
contents.    The  laws  of  Colorado.  Connecticut,  Louisiana,  Michigan,  Missis 


sippi,  Montana,  .Nebraska,  North  Carolina,  Ohio.  Oregon,  South  Carolina, and 
AVisconsin.  likew  ise  require  each  package  of  fisii  or  game  to  bear  a  statement 
indicating  the  contents.  Such  general  statements  as  «  Game  »  or  «  birds  » 
are  not  sufficient  to  show  ihe  nature  of  the  contents;  the  kind  of  game 
should  be  shown,  and  also  the  amount  in  the  packages. 

Some  of  the  Stale  laws  are  very  explicit  on  the  subject  of  marking. 
Nebraska  requires  all  packageslo  be  labelled  with  the  address  of  the  consignor, 
and  the  amount  of  each  kind  of  gam*1  contained  in  the  package,  and  provides 
a  fine  of  S  10  to  S  oO.for  omission  of  these  details.  Ohio  and  North  Carolina 
have  similar  requirements.  Michigan  requires  all  packages  of  game  to  be 
plainly  marked  on  the  outside  with  the  names  of  the  consignor  and  consign 
nee.  the  initial  point  of  billing  and  destination,  and  an  itemized  statement 
of  Ihe  quantity  of  game  contained  therein.  South  Carolina  requires  the 
names  of  consignor,  consignee,  and  owner,  and  a  description  of  the  contents. 
Wisconsin's  requirements  are  similar,  and  heavy  penalties  are  provided  for 
violation.  Mississipi  directs  that  the  contents  must  be  packed,  so  as  to  be 
readily  seen.  In  Louisiana. packages  must  also  be  made  so  as  to  show  the 
contents,  besides  bearing  on  the  outside,  a  description  of  the  contents,  and 
the  names  and  address  of  owners,  to  be  marked  with  the  owner's  name, 
shipped  as  baggage,  and  transported  open  to  view.  » 

Legislation  restricting  the  sale  of  game  is  passing  through  a  transition 
-Im.h.  Some  States  prohibit  the  sale  of  game  throughout  the  year,  others 
only  in  close  season,  and  between  these  extremes  may  be  found  all  grada- 
tions and  exceptions,  such  as  restrictions  prohibiting  sale  of  game  outside  the 
Slate  or  for  export,  and  exemptions  allowing;  sale  for  a  few  days  in  the  close 
season.  In  general,  the  sale  of  game  is  prohibited  during  the  close  season, 
but  a  brief  additional  open  period  is  sometimes  provided,  in  order  to  permit 
dealers  to  close  out  stock  on  hand  at  the  end  of  the  hunting  season.  In 
Colorado,  Illinois.  Iowa,  Nebraska,  New-York,  Tennessee,  the  sale  season 
includes  the  open  season  and  the  follow  ing five  days, for  all,  or  certain  kinds 
of  game.  An  extension  of  fifteen  days  for  sale  is  added  to  the  open  season 
in  Alaska,  New  Jersey,  Pennsylvania,  and  thirty  days  (for  imported  ruffed 
grouse)  in  Pennsylvania. 

How  the  cold  storage  w  arehouseman  may  be  reached  by  the  Came  Law  s 
in-lanced  in  Ihe  well  known  case  against  Boot  man  and  Robinson,  in 
New  York. 

In  1902,  the  Came  Wardens  of  the  Slate  of  New  York  seized  a  quantity 
Of  game  birds  at  the  w  arehouse  of  the  Arctic  Freezing  Company,  operated  by 
fîootnian  and  Kobinson.  Under  the  Came  Law  ,  fines  amounting  to  a  very 
hi  rue  sum  were  involved.  The  case  was  carried  to  the  New  York  Supreme 
Court.  Appellate  Division,  where  it  was  finally  decided  in  favor  of  the  ware-. 
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houseman.  The  complaint  originally  demanded  judgment  against  the  ware- 
houseman in  a  sum  exceeding  one  million  dollars,  and  they  were  compelled 
to  carry  the  case  to  a  final  decision  at  great  expense,  or  go  out  of  business. 

It  is  perhaps  unnecessary  to  go  into  this  subject  more  extensively.  The 
Game  Wardens  of  the  various  states  are  usually  quite  active  in  carrying  out 
the  state  game  laws,  and,  as  a  leading  warehouseman  well  says,  «  Game  is 
not  a  desirable  commodity  for  storage  at  any  price  » . 

A  bill  was  introduced  in  the  Legislature  of  the  State  of  Ohio  at  the  last 
session,  authorizing  the  Dairy  and  Food  Commission  to  inspect  any  place 
where  food  products  are  manufactured,  stored,  deposited,  collected, produced, 
or  sold  for  any  purpose  whatever. 

If  the  premises  are  found  to  be  unsanitary  or  unclean,  and  the  proprietor 
does  not  obey  the  order  to  put  them  in  a  sanitary  condition,  he  may  be  found 
guilty  of  a  misdemeanor,  and  fined  $  50,  to  $  200  for  the  first  offence,  S  100 
to  S  300  for  each  subsequent  offence,  or  imprisoned  in  jail  from  30  to  100 
days,  or  both.    It  is  understood  that  the  bill  was  not  enacted  into  a  law. 

Inquiry  has  been  made  in  the  large  cities  of  the  United  States  as  to  State 
Jaws,  or  local  ordinances  governing  the  cutting  and  handling  of  natural  ice. 
Very  little  information  was  obtained. 

The  following  is  an  ordinance  in  force  in  the  City  of  Cleveland  which 
should  encourage  the  manufacture  of  artificial  ice  : 

Ordinance  N°  10987A. —  An  ordinance  to  regulate  the  sellingand  dealing 
in  ice,  and  to  repeal  ordinance  JX°  8050,  passed  October  28,  1895. 

Sec.  /.  —  Be  it  ordained  by  the  Council  of  the  city  of  Cleveland,  That 
no  person,  firm,  company,  or  corporation  shall  cut,  or  in  any  manner  quarry 
out,  or  store  for  present,  or  future,  domestic,  or  culinary  use;  shall  sell,  or 
offer,  or  expose  for  sale,  within  the  limits  of  the  city  of  Cleveland,  any  impure 
ice,  or  any  ice  which  shall  contain  filth,  or  any  foreign  matter  or  substance 
which,  when  the  ice  shall  have  become  melted,  will  render  the  water  impure 
or  the  use  of  the  same  unhealthful  or  unwholesome;  provided  the  above 
shall  not  apply  to  ice  used  for  cooling  or  refrigerating  purposes,  where  such 
ice  does  not  come  in  contact  with  any  article  of  food  or  diet. 

Sec.  2.  —  All  sellers  of  ice  at  the  time  of  the  delivery  shall  be  provided 
with  a  suitable  steelyard,  balance,  or  other  apparatus  for  weighing,  duly 
adjusted  and  sealed  by  the  city  sealer,  with  which  to  weigh  the  quantity  of 
ice  sold,  if  required  by  the  buyer,  and  the  said  scale,  balance,  or  steelyard, 
or  other  apparatus  thereon,  or  the  beam  to  which  it  may  be  attached,  or  other 
implements  for  handling  ice,  shall  project,  or  bang  outside,  or  beyond  the  side, 
or  end  of  the  wagon  or  vehicle,  when  not  in.  motion.  And  every  wagon, 
van.  or  vehicle  used  for  the  delivery  of  ice  used  for  cooling,  or  réfrigéra  ling 
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purposes,  shall  have  marked  on  both  sides  thereof  in  letters  not  less  than  six 
inches  in  length  the  words.  «  Ice  for  cooling  purposes  only  ». 

Sec.  3.  No  person  shall  cut  any  ice  in  the  Cuyahoga  River  or  any  of  its 
branches,  nor  from  any  clay  hole,  pond,  or  other  body  of  water  within  the 
city  of  Cleveland,  where  the  same  is  filled  with  stagnant  water,  or  has  been 
denied  by  sewerage,  or  has  been  used  as  a  dumping  ground  for  refuse,  gar- 
bage, ashes,  or  other  material  tending  to  injure  or  destroy  the  purity  of  the 
water. 

Sec.  4.  No  ice  shall  be  brought  within  the  city  of  Cleveland,  or  offered 
or  exposed  for  sale  in  said  city,  which  has  been  cut  or  taken  from  any  river 
within  three  miles  of  any  town,  or  city  over  10.000  inhabitants,  or  cut,  or 
taken  from  any  pond,  lake,  hole,  or  excavation  where  the  water  has  become 
stagnant,  or  has  been  defiled  by  the  dumping  of  any  sewerage,  garbage,  ashes 
or  other  substance  tending  to  make  the  water  filthy  or  unhealthy,  or  from 
any  pool  or  pond  where  cattle  or  other  animals  have  pastured  in  any  lo  tor 
land  within  1.000  feet  of  any  sewer  outlet. 

Sec.  5.  It  shall  be  the  duty  of  the  health  officer  to  cause  all  places  and 
vehicles  in  which  ice  may  be  sold,  offered  for  sale,  or  stored  or  kept,  to  be 
inspected  as  often  as  he  may  deem  necessary,  but  not  less  than  four  times  a 
year,  and  no  ice  shall  be  kept,  sold,  or  offered  for  sale,  stored,  exchanged, 
transported,  conveyed,  carried,  or  delivered,  or  be  in  the  care,  control,  or 
possession  of  anyone,  whichshall  upon  analysis  by  such  methods,  instruments, 
apparatus,  or  chemicals,  as  shall  be  deemed  necessary  by  the  heath  officer,  be 
found  to  contain  any  nitrogen  as  nitrites,  or  any  pathogenic  bacteria,  or  more 
than  five-tenths  (0,5)  parts  nitrogen  as  nitrates  in  one  million,  or  morethan 
two  parts  of  chlorine  in  one  million,  or  more  than  five-tenths  parts  albu- 
minoid ammonia  in  one  million,  or  over  one  hundred  colonies  bacteria  in 
one  cubic  centimeter,  or  any  colonies  of  bacteria  of  the  gas  producing  kind  ; 
and  the  loss  on  ignition  at  a  red  heat  must  be  less  than  one-half  the  total 
solids.  In  ice  which  has  been  stored  or  packed,  no  account  shall  be  taken  of 
the  ammonia  or  nitrates. 

Sec.  6.  No  person  shall  sell,  offer  for  sale,  or  expose  for  sale,  or  store, 
or  keep  for  the  purpose  of  selling,  any  ice  not  up  to  the  standard  required  in 
section  5  of  this  ordinance  without  a  written  permit  from  the  Mayor,  and 
health  officer,  which  permit  shall  set  forth  the  purpose  for  which  said  impure 
ice  is  stored,  and  kept  for  sale,  and  it  shall  be  the  duty  of  said  health  officer  to 
forthwith  seize  and  confiscate  any  ice  not  coming  up  to  the  standard  requir- 
ed in  said  section,  unless  the  person,  firm,  or  corporation  keeping  said 
impure  ice  has  a  permit  as  set  forth  in  this  section. 

Sec.  7.    Any  person,  firm  or  corporation  violating  any  of  the  provisions 
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of  this  ordinance  shall  be  subject  to  a  penalty  of  not  less  than  fitly  (S  SMI) 
dollars  for  the  first  offence,  and  one  hundred  (S  100)  dollars  for  each  sub- 
sequent offence. 

Sec.  8.  That  ordinance  N°  8.050,  passed  October  28,  1895,  and  .  all 
ordinances  or  parts  of  ordinances  in  conflict  with  the  provisions  of  this  ordi- 
nance be  and  the  same  are  hereby  repealed. 

Sec.  9.  This  ordinance  shall  lake  effect  and  be  in  force  from  and  after 
September  1,  1896. 

Passed  July  6.  1896. 

Frank  A.  Emerson, 
President  of  the  Council. 

Howard  H.  Burgess,  City  Clerk, 
Approved  by  the  Mayor  July  8,  1896. 

An  ordinance  was  passed  recently  in  the  city  of  Chicago  providing  for 
the  inspection  of  refrigerating  or  ice-making  and  cooling  plants,  and  placed 
such  inspection  in  charge  of  the  chief  boiler  inspector. 

At  present  no  fee  is  asked,  as  this  was  not  provided  for  in  the  ordinance, 
but,  according  to  a  statement  by  the  chief  boiler  inspector,  an  amendment  is 
to  be  passed  providing  for  such  fees,  the  amount  suggested  being  $  5.00  for 
each  inspection  for  every  machine  under  fifty  tons  daily  capacity,  and  $  10.00 
for  each  machine  of  fifty  tons  or  over. 

While  the  subject  to  be  covered  is  Legislation  affecting  the  Cold  Storage 
industry,  perhaps  a  few  Court  decisions  bearing  upon  the  subject  of  cold  sto- 
rage are  admissible.  Of  course,  the  cold  storage  warehouseman  is  amenable 
to  the  same  laws  as  is  the  warehouseman  storing  other  classes  of  goods  and 
those  interested  in  the  subject  may  obtain  much  valuable  information  from 
the  publication  "  Mohun  on  Warehousemen"  from  which  some  of  the  follow- 
ing are  taken.     These  are  strictly  speaking  cold  storage  cases. 

In  the  case  of  Behrman  versus  Linde  (47  Hun,  530),  the  question  arose 
as  to  the  meaning  of  the  phrase,  Cold  Storage  "  as  it  appeared  in  a  ware- 
house receipt.  The  court  decided,  that  evidence  would  be  received  to  show 
that  the  term  meant  below  freezing,  or  that  it  may  have  meant  a  temperature 
cold  enough  to  preserve  the  goods. 

In  the  case  of  Sunderland  et  al  versus  the  Albany  Cold  Storage  and 
Warehouse  C°,  (55  A  pp.  hiv.  212  ),  the  plaintiff  stored  a  quantity  of  eggs  in 
I  he  cold  storage  warehouse  of  the  defendant,  and  it  appeared  that  there  Was 
no  express  contract  of  storage  made  between  Ihe  parties.  It  also  appeared 
that  the  storage  was  td  be  temporary  and  that  the  plaintiff  atall  times  had  access 
to  the  warehouse  where  the  eggs  were  deposited,  and  fromtime  to  time  inspected 
tfheeggs  and  handled  U»m-,  Unis  being  possessed  of  the  information,  or  means 


of  information,  as  to  the  daily  temperature  of  the  storage  rooms.  Further, 
that  a  large  quantity  of  the  eggs  amounting  in  value  to  several  hundred  dol- 
lars were  ruined,  owing  to  a  rise  in  temperature  in  the  rooms  in  which  they 
were  stored.  It  was  held  under  such  circumstances,  that  the  defendant  was 
not  liable,  and  that  the  plaintiffs  acted  on  their  own  judgment  as  to  the  capa- 
bilities of  the  warehouse  in  the  matter  of  temperature.  The  court  further  held 
that  the  plaintiffs  had  failed  to  make  out  any  contract  by  which  the  defen- 
dant agreed  to  keep  the  temperature  of  the  rooms  at  a  uniform,  or  at  a  certain 
minimum  degree. 

In  the  State  of  Connecticut  i  Allen  et  al  versus  Somers),  it  was  held  that 
wherein  an  action  against  a  warehouseman  for  damages  resulting  from  poul- 
try being  kept  in  too  high  a  temperature,  it  was  shown  that  the  nature  of  t  he 
cold  storage  rooms  was  known  to  the  owner  of  the  ponltry,  and  further,  that 
!he  warehouseman  did  not  maintain  a  "  freezer  "  was  also  known,  it  was 
held  that  he  was  not  liable  for  the  resulting  loss. 

In  .\ew  York  State,  in  the  case  of  Greenwich  Warehouse  Co.  versus  Max 
field  1 8  Misc.  308 1  on  appeal,  the  court  held  that,  it  appearing  that  the  plain- 
tiff was  to  store  fruit  at  a  temperature  ranging  from  thirty-five  to  forty  degrees, 
that  by  his  failure  to  do  this,  he  became  liable  to  the  defendant  in  damages- 
which  the  latter  had  sustained  by  reason  of  breach  of  contract. 

In  the  State  of  Indiana  the  defendant,  a  Avarehouseman,  was  sued  by 
the  plaintiff  for  damage  to  a  large  quantity  of  butter  which  was  stored  with 
the  former  in  the  cold  storage  rooms  in  Ins  warehouse.  The  complaint 
alleged  that  owing  to  the  fact  that  the  butter  had  become  impregnated  with 
deleterious  odors  and  flavors,  it  was  greatly  diminished  in  value.  It 
being  shown  on  the  trial  that  the  butter  had  been  so  injured,  judgment  was 
gisea  for  the  plaintiff.  Holt  [ce  and  Cold  Storage  Co.  versus  Arthur  Jordan 
Co..  m  Ind.  App.  314. 

In  an  action  against  a  warehouseman  for  the  recovery  of  the  value  of 
ëggs  alleged  to  have  been  injured  while  in  cold  storage,  the  court  instructed 
the  jury  that  the  plaintiff  must  establish  that,  during  the  time  the  eggs  were 
stored  they  were  injured  by  the  act  of  the  defendant,  and  by  his  acl  alone, 
because  if  they  were  injured  by  any  other  act  such  as  inherent  decay,  etc., 
the  defendant  was  not  responsible;  further  that  the  plaintiff  should  show  by 
evidence  thai  the  eggs  were  in  a  good  and  satisfactory  condition  to  be  stored 
at  the  time  the  défendant  received  them,  and  that  the  removal  of  the  eggs 
from  another  warehouse  to  that  of  the  defendant  did  not  injure  the  eggs. 
The  above  charge  held  correct  on  appeal.  lioswell  versus  Collins,  8  All. 
Hep.  845.  Also  in  the  same  State,  the  defendant  warehousemen  were  sued 
tor  the  value  of  certain  poultry  which  the  plaintiff  alleged  had  been  spoiled 
while  stored  in  their  cold  storage  warehouse.    The  court  instructed  the  jury 
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that  the  whole  case  turned  upon  the  question  as  to  who  had  caused  the 
injury  to  the  poultry.  That  if  they  found  that  the  defendant  had  exercised 
due  care  in  its  preservation,  or  that  the  poultry  was  not  in  good  condition 
when  brought  to  the  warehouse  of  the  defendant,  that  their  verdict  should  be 
for  the  defendant.  Further,  that  negligence  on  the  part  of  the  defendant  could 
not  be  assumed  from  the  mere  fact  that  the  goods  of  the  plaintiff  were 
injured,  but  that  negligent  acts  or  omissions  must  be  conclusively  proved. 
The  court  also  charged,  that  if  the  injury  to  the  poultry  resulted  from  any 
other  cause  than  the  negligence  of  the  defendant,  no  matter  what  that  cause 
might  be,  the  defendants  were  not  responsible.  Finally,  that  the  jury  could 
consider  the  fact  that  the  plaintiff's  goods  were  of  a  very  perishable  nature 
as  relieving,  or  tending  to  relieve  the  defendants  from  the  charge  that  the 
poultry  was  spoiled  through  their  negligence.  Verdict  was  given  for  the 
plaintiff,  and  on  appeal  it  was  held,  that  the  above  charge  was  correct,  as  the 
jury  had  had  the  question  to  determine  as  to  whether  the  loss  and  injury 
suffered  by  the  plaintiff  was  occasioned  exclusively  by  the  acts  or  omissions 
of  the  defendants.  Leidy  versus  Quaker  City  Cold  Storage  and  Warehouse 
Co.,  180  Pa.  St.  323. 

In  Minnesota,  in  the  case  of  the  Minnesota  Butter  and  Cheese  Co.  versus 
St.  Paul  Cold  Storage  Warehouse  Co.  (75  Minn.  445),  the  defendant,  a  ware- 
house company,  received  from  plaintiff  a  large  amount  of  cheese  for  storage 
in  its  warehouse,  and  issued  to  plaintiff  a  receipt,  the  conditions  of  which 
were  as  follows  :  «  All  property  is  to  be  at  owner's  risk  of  any  loss  or  damage 
from  riot,  fire,  water,  deterioration,  defective  cooperage,  packing,  ratage, 
vermin,  leakage,  frost,  or  from  being  perishable  or  otherwise  inherently 
defective  when  stored.  »  The  overhead  brine  pipes  used  by  defendant  in 
keeping  a  low  temperature  in  its  storage  room  were  covered  with  ice,  and 
the  defendant  negligently  allowed  the  temperature  in  said  room  to  rise,  so 
that  the  ice  melted,  and  the  water  therefrom  dripped  down  upon,  and  greatly 
damaged  plaintiff's  cheese.  Held  that  defendant  was  not  exempt  from  liabil- 
ity for  damage  caused  by  its  own  negligence. 

X  verdict  was  given  in  an  Ohio  Court  for  over  $  5,000.00,  against  the 
Crystal  Ice  Company  for  failure  to  maintain  a  temperature  of  25  deg.  F.  in  a 
butter  room,  and  also  because  other  goods  were  stored  in  the  same  room  that 
tainted  the  butter. 

In  the  State  of  Michigan  in  May  1904 ,  an  action  was  brought  to  recove  r 
damages  for  the  negligence  of  a  warehouse  company  in  the  case  of  butler. 
The  Company  gave  evidence  to  show  that  it  agreed  to  keep  the  temperature 
at  35  deg.  F.,  and  that  it  had  subslantially  complied  with  the  agreement. 
Disputed  issues  of  fact  were  found  against  the  company  and  a  judgment  was 
entend  against  it  which  the  supreme  court  of  the  Slate  confirmed. 
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In  its  decision  the  Court  stated  :  That  this  receipt  did  not  in  terms  or  by 
implication  exempt  the  defendant  from  acts  of  negligence.  The  language, 
«  This  company  will  furnish  any  desired  temperature,  but  will  not  guarantee 
results,  »  referred  to  the  temperature  alone.  If  a  temperature  was  agreed 
upon,  and  maintained,  the  plaintiff  could  not  recover,  although  the  property 
was  ruined  in  consequence  thereof.  There  was  nothing  in  the  receipt  or  in 
the  condition  which  attempted  to  relieve  the  company  from  its  obligation  to 
use  due  care  and  diligence  in  keeping  the  proper  temperature,  and  in  not 
exposing  the  goods  to  fruits  and  vegetables.  The  contract  did  exempt  the 
company  from  liability  on  account  of  fire,  water,  ratage,  leakage,  breakage, 
frost  or  damage  to  perishable  property.  It  was,  however,  under  the  same 
obligation  to  preserve  a  proper  temperature,  and  to  keep  it  away  from  injur- 
ious odors,  as  though  no  such  language  was  in  the  contract. 

Court  Decisions  as  to  Ditty  of  Carriers. 

Where  a  carrier  undertakes  to  carry  perishable  commodities  in  refriger- 
ator cars,  it  is  his  duty,  the  supreme  court  of  Iowa  holds,  C.  C.  Taft  Co. 
versus  American  Express  Co.  (110  Northwestern  Reporter,  897)  to  provide  a 
supply  of  ice  ample  for  the  purpose,  not  merely  at  the  point  of  shipment,  but 
at  such  places  along  its  lines,  as  will  reasonably  insure  a  safe  transit  to  the 
point  of  destination.  The  refrigeration  must  be  continuous,  and  nothing  will 
serve  to  excuse,  except  an  act  of  God,  which  could  not  be  foreseen  or  guarded 
against.  Neither  damp  weather,  or  the  delays  ordinarily  incident  to  railway 
traffic  fall  under  that  head. 

In  this  case,  on  May  25th,  the  plaintiff  delivered  to  the  defendant  at 
Anna,  Ml.,  480  crates  of  strawberries  for  shipment  to  Des  Moines,  la.  The 
defendant  furnished  for  the  purpose  a  refrigerator  car,  and  the  crates  of 
berries  were  placed  therein  by  its  direction.  That  it  was  intended,  and 
expected,  that  the  car  should  be  properly  supplied  with  ice  by  the  defendant 
before  being  started  on  its  journey,  and  that  it  should  in  like  manner  be  re- 
iced  en  route,  as  might  be  required,  was  not  the  subject  of  dispute.  It  was 
the  claim  of  the  plaintiff  that,  although  the  berries  were  fresh,  souncl,andin 
good  shipping  condition  at  the  time  of  loading  at  Anna,  when  the  car  arrived 
in  Des  Moines  on  the  morning  of  May  27th,  and  on  being  opened,  it  was 
found  that  the  berries  were  wholly  spoiled  and  valueless.  The  negligence 
alleged  was  in  failing  to  properly  ice  the  car  before  being  started  and  while 
en  route. 

The  court  says  that  the  jury  had  ample  warrants  to  find  the  defendant 
negligent.  To  begin  with,  in  view  of  the  other  evidence  before  them,  they 
were  not  bound  to  believe  that  the  car  was  iced  to  its  capacity  either  at  Anna 
or  in  Chicago  ;  but,  conceding  that  the  bunkers  were  filled  at  each  of  these 


points,  the  fact  remained  that  the  car  came  into  Des  Moines  with  its  bunkers 
empty,  or  practically  so.  Now,  it  might  w«U  be  assumed  that  the  defendant 
knew  that  a  supply  of  ice  put  in  at  Chicago  would  not  last  through  to  Des 
Moines.  If.  therefore,  it  had  icing  stations  along  the  route  travelled  and  failed 
to  supply  the  car  as  needed,  it  was  negligent:  if  it  did  not  have  the  icing 
stations,  it  was  negligent. 

A  quantity  of  dressed  beef,  receipted  for,  as  in  apparent  good  order,  and 
condition,  was  shipped  by  steamer  to  Liverpool.  Across  the  bill  of  lading 
was  printed  this  stipulation  :  «  It  is  expressly  provided  that  the  goods  ship- 
ped hereunder  are  absolutely  at  the  risk  of  the  owners  in  every  respect,  and 
I  hat  the  carrier  is  responsible  for  no  Joss,  delay,  or  damage  thereto,  however 
arising,  including  storage,  and  all  risks  of  breakdown  or  injury  however- 
caused,  whether  to  the  refrigerator  or  its  machinery,  even  though  missing 
from  depot,  existing  at,  or  previous  to,  the  commencement  of  the  voyage;  also 
that,  in  case  of  the  meat  becoming,  from  any  cause,  in  the  opinion  of  the 
master  of  the  vessel,  putrid,  dangerous,  or  offensive  to  the  passengers  or  the 
crew,  it  may  be  thrown  overboard,  or  otherwise  disposed  of,  without  liability 
to  the  carrier  for  the  consequent  loss.  »  Upon  the  arrival  of  the  ship  at 
Liverpool  the  meat  was  found  to  be  in  bad  condition,  resulting  in  considerable 
loss  to  the  shippers r  for  which  they  afterward  sought  a  recovery  because  the 
refrigerating  apparatus  was  out  of  repair  at  the  time  of  sailing,  and  was  not 
repaired  during  the  voyage,  so  that  the  temperature  of  the  compartment  in 
which  the  meat  was  carried  could  not  be  reduced  to  the  proper  degree  for  its 
safe  transportation.  The  Supreme  Court  of  "the  United  States  reverses  a 
decree  exonerating  the  vessel  from  fault,  which  wTas  affirmed  in  the  Circuit 
Court  of  Appeals,  and  orders  that  one  be  entered  in  favor  of  the  shippers. 
(Martin  versus  The  Soulhwark,  24  Supreme  Court  Reporter,  1.) 

Validity  of  Ordinance  for  Destruction  of  Putrid  Food. 

The  case  of  the  North  American  Cold  Storage  Co.  versus  City  of  Chicago 
et  al.  (151  Federal  Reporter,  120),  was  brought  to  restrain  the  defendants 
from  alleged  interference  with  the  complainant's  business  by  threatened 
arrests,  refusal  to  allow  goods  to  be  received  at  its  warehouse,  the  seizure 
and  threatened  condemnation  and  destruction  of  certain  barrels  of  poultry, 
and  threats  of  similar  acts  in  the  future.  The  bill  alleged  thai  the  defendants, 
in  committing  the  acts  and  in  making  the  threats  complained  of,  claimed  bo 
be,  and  were,  acting  under,  and  by  virtue  of,  section  1.161  of  the  revised 
municipal  code  of  the  city  of.  Chicago  of  \{M'>.  which  was  set  out  in  Die  bill 
follows  : 

Kvorv  person  being  the  owner,  lessee  or  occupant  of  any  room,  stall, 
freight  house,  cold  storage  house,  or  other  place,  other  than  a  private  dwell- 
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ing.  where  any  meat.  fish,  poultry,  game,  vegetables,  fruit,  or  other  perisl table 
article  adapted  or  designed  to  be  used  for  human  food,  shall  be  stored  or 
kept,  whether  temporarily  or  otherwise,  and  every  person  having  charge  of, 
or  being  interested  or  engaged,  whether  as  principal,  or  agent,  in  the  care  of, 
or  in  respect  to  the  custody  or  sale  of  any  such  article  of  food  supply  in  a 
clean  and  wholesome  condition,  shall  not  allow  the  same,  nor  any  part 
thereof,  to  become  putrid,  decayed,  poisoned,  infected,  or  in  any  other  manner 
rendered,  or  made  unsafe  or  unwholesome  for  human  food,  and  it  shall  be 
the  duty  of  the  meat  and  food  inspectors,  and  other  duly  authorized  employees 
of  the  health  department  of  the  city,  to  enter  any  and  all  such  premises  above 
specified,  at  any  time  of  any  day,  and  to  forthwith  seize,  condemn,  and  destroy 
any  such  putrid,  decayed,  poisoned  and  infected  food,  which  any  such 
inspector  may  find  in  and  upon  said  premises. 

It  was  further  alleged  that  this  ordinance  «  in  so  far  as  it  attempts  to 
authorize  the  City  of  Chicago,  its  agents,  servants,  and  employees,  to  seize, 
condemn  or  destroy  food  or  other  products  is  in  conflict  with  the  fourteenth 
amendment  of  the  constitution  of  the  United  States.  »  But  the  United  States 
Circuit  Court  says,  that  the  allegation,  that  this  ordinance  contravenes  the 
fourteenth  amendment  to  the  constitution  of  the  United  States  cannot  be 
sustained.  The  fourteenth  amendment  does  not  impair  the  police  power  of 
the  states. 

This  was  a  power  not  surrendered  by  the  States  to  the  Federal  Govern- 
ment, and  is  an  inherent  right  of  every  sovereignty.  It  is  clearly  within  the 
police  power  to  protect  the  lives  and  health  of  the  people  by  the  seizure, 
condemnation,  and  destruction  of  impure  and  dangerous  articles  of  food. 
To  require  a  regular  judicial  hearing,  with  full  opportunity  for  the  owner  of 
the  goods  to  be  heard,  would  often  defeat  the  purposes  of  the  law  by  tying 
the  hands  of  the  officers  intrusted  with  the  duty  of  guarding  the  public 
against  the  sale  of  unwholesome  food,  and  would  be  a  serious  menace  to  the 
lives  and  health  of  the  people.  The  ordinance  by  its  terms  in  no  sense 
contravenes  the  provisions  of  the  fourteenth  amendment.  Manifestly  any 
abuse  of  the  power  granted  by  it  would  present  no  federal  question. 

liif/hts  of  owner  in  Cold  Siorage  Contract. 

Some  &998  barrets  of  apples  were  delivered  in  October  and  November 
tot  season  storage  in  a  cold  storage  warehouse,  but  not  later  than  May  1st. 
It  was  part  of  the  contract  that  the  company  should  unload  the  apples  from 
railroad  cars  at  its  plant,  repack  them  if  necessary,  insure  them  against  loss 
by  fire,  for  the  season,  for  the  benefit  of  the  owners,  load  them  in  cars  for 
shipment  at  such  times  as  the  owners  might  direct,  and  ice  the  cars  to  pro- 
tect the  apples  while  in  transit,  for  which  services  it  was  to  be  paid  some 
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fifty  cents  a  barrel.  In  January,  the  apples,  except  some  removed  from  the 
warehouse  before  that  date,  for  which  the  full  rate  of  fifty  cents  a  barrel  was 
paid  the  company,  were  destroyed  by  fire  through  no  fault  on  the  part  of  the 
company. 

It  then  collected  from  the  insurance  companies  the  full  value  of  the 
apples,  and  after  deducting  $  1,904.05  for  storage  charges,  paid  the  balance 
to  the  owners,  who  denied  the  company's  right  to  make  such  deduction.  » 
The  Courts  conclusion  was  (St.  Louis  Court  of  Appeals,  Clough.  versus 
A.  J.  Stillwell  Meat  Co.),  that  the  contract  in  question  was  neither  techni- 
cally nor  substantially  complied  with  by  the  defendant,  and  that,  therefore, 
the  rule  of  law,  which  prescribes  that  a  party  who  contracts  to  do  something 
does  not  earn  the  promised  consideration  if  performance  becomes  impossible, 
deprived  the  defendant  of  right,  under  the  contract,  to  retain  the  stipulated 
compensation.  » 

As  indicated  in  the  foregoing,  there  has  been  little  legislation  affecting 
the  cold  storage  industry.  Such  as  has  been  presented  is  mainly  for  the  pur- 
pose of  protecting  the  public  health,  and  there  can  be  little  doubt  that  legis- 
lation will  in  time  be  adopted  calling  for  the  careful  inspection  and  marking 
of  goods  when  placed  in  cold  storage,  the  limitation  of  the  storage  period,  and 
the  inspection  of  the  goods  on  removal  from  storage.  While  many  cold 
storage  men  are  fearful  that  the  arbitrary  action  of  officers,  or  inspectors, 
may  materially  hamper  their  business  it  is  believed  that  conscientious  inspec- 
tions, combined  with  the  careful  treatment  that  is  now  given  goods  by  the 
cold  storage  warehousemen  of  the  United  States  generally,  will  be  of  the 
greatest  value  in  popularizing  cold  stored  goods,  so  that,  though  the  term  of 
storage  may  be  shortened,  the  growing  demand  for  such  goods  will  require 
such  an  increased  supply  of  refrigerated  space,  as  to  more  than  compensate 
for  the  loss  resulting  while  the  business  is  being  adjusted  to  meet  the  new 
conditions. 

It  has  been  said  that  if  one  of  our  large  cold  storage  houses  could  pro- 
vide for  an  adequate  private  inspection  of  goods  offered  for  storage,  and  would 
refuse  such  as  did  not  come  up  to  an  established  standard,  the  reputation  of 
that  house  would,  in  a  short  time,  become  so  well  established  that  a  higher 
storage  charge  could  be  successfully  demanded,  as  the  knowledge  that  the 
goods  offered  had  been  held  at  such  a  house  would  give  in  a  measure  a, 
guarantee  as  to  quality,  and  thus  add  to  the  merchantable  value  of  the  goods 
when  offered  for  sale. 

What  careful  packing  and  handling  has  done  in  establishing  the  popu- 
larity of  brands  ot  merchandise  in  other  departments  of  industry  would  thus 
be  successfully  repeated  in  the  cold  storage  industry. 
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SCHLACHTHOF-GESETZGEBUNG  DND  IHRE  WIRKUNG 
AUF  DIE  PRIVAT-KÀLTE-INDUSTRIE 

Von  Gottfried  LINDE,  in  Koln-am-Rhein. 

DEN  £U GEST AN OENEN  LICHTSEITEN  DER  FLEISCHKUHLUNG 
IN  STADTISCHEN  SCHLACHTHOFEN  STEHEN  TIEFE  SCHATTENSEITEN  ZUM  NACHTEIL 
DER  GESAMTEN  KALTEINDUSTRIE  GEGENUBER. 

Resumes  (edition  française),  p.  311:  Resïtmees  (deutsche  Ausgabe,  S.  300  :  Summaries  (english  edition),  p.  249. 

Die  Errichtung  offentlicher  Schlachthôfe  ist  in  Preussen  durch  das 
Schlachthofgesetz  vom  Jahre  1868.  in  den  meisten  anderen  deutschen  Bun- 
desstaaten  durch  Landes -Polizeiverordnungen  geregelt,  welche  sich  an 
ersteres  Gesetz  anlehnen. 

Das  preussische  Schlachthof-Gesetz  vérleihtnach  seinen  Motiven  im 
Interesse  der  ôffentlichen  Hygiene  -dem  Schlachthof  den  Charakter  einer 
Wohlfahrts-Einrichtung  mit  dem  Recht  eines  Monopols,  aber  laut  §  1  ist 
dieses  Recht  beschrânkt  auf  «  diejenigen  Verrichtungen,  welche  mit  dem 
Schlachten  in  unmittelbarem  Zusammenhang  slehen  ». 

Um  die  dem  Schlachtzwang  Unterworfenen  vor  zu  hohen  Schlacht- 
gebuhren  zu  schi'itzen,  um  also  zu  verhindern,  dass  der  Schlachthof  zu  einer 
Steuerquelle  fur  die  Gemeinde  ausgebildet  werde,  bestimmt  der  §  o,  dass  die 
zu  erhebenden  Schlachtgebuliren  nicht  holier  sein  diirfen,  als  zur  Deckung 
der  Relriebs  -  unci  Unterhaltungskosten,  des  Anleihen-Dienstes  und  von  nur 
1  0/0  Amortisation  des  Anlagekapitals  erforderlich  ist.  —  Die  Wirkung 
dieser  letzleren  Beschri'mkiuii;  (1  0/0  Amortisation)  war,  dass  die  Stàdte  nur 
langsam  -  trotz  alien  Drangens  seitens  der  Regierungen  -  an  den  Bau  und 
Betrieb  von  stadtischen  Schlachtlu")fen  herantraten. 

Dieses  Hi  M  ânderte  sich  mit  einem  Schlage,  als  das  preussische  Kom- 
munal-Abg;ibengesetz  vom  Jahre  1893  den  Stadten  das  Recht  einraumte  :  bis 
zu  8  0/0  fi'ir  Zinsen  und  Amortisation  in  den  Schlachthof-Etat  einzustellen  - 
statt  der  bisherigefi  Anleiheziusen  und  nur  1  0/0  Amortisation,  also 
/n>;iinmen  4  1/2  bis  o  0/0.  —  Audi  in  diesem  Punkte  folgten  die  anderen 
Bundesslaalen  dem  preussischen  Beispiel  -  wenn  auch  mit  einer  niedrigeren 
Quote.  Ueber  <li<'  Wirkung  dieser  Erhohung  schreibt  der  bekannte  Dr. 
Scliwarz-Slolpe,  welcher  als  Hygieniker  fur  moglichst  vollkommene  Schlacht- 
hauser  schwiirmt  : 

«  Durcb  diese  Bestimmungen  ist  nun  allerdings  den  ofrentlichen  Schlacht- 
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hôfen  der  bisher  streng  bewahrte  Charakter  einer  Wohlfahrts-Anstalt  genom 
men,  sie  sind  zu  Gewerbebetrieben  herabgedriickt  worden,  aus  denen  die 
(icmeinde  einen,  wenn  auch  beschrânkten  Nutzen  ziehen  kann  ». 

Aber  die  3  bis  3  1/2  0/0  gesetzlich  garantierter  Reingewinn  sind  nicht 
die  einzige  Frucht  fur  die  Stâdte;  sie  beschrânken  jetzt  die  Ausniltzung  ihres 
Monopols  nicht  aut  die  «  mit  dem  Schlachten  in  unmittelbarem  Zusammen- 
hang  stehenden  Einrichtùngen  »,  sondern  sie  versehen  den  Schlachthof  mit 
ungewôhnlichem  Luxus  und  arehitektonisehem  Schmuck,  welcher  im  Wider- 
spruch  steht  zum  Zweck  solcher  nuchternen  gewerblichen  Anlagen.  Und  sie 
versehen  den  Schlachthof  mit  Kâlteanlagen  nicht  nur  fur  Fleisch-Kûhlung, 
welche  man  allerdings  in  etwa  unter  die  zum  Schlachten  notwendigen 
Kinrichtungen  rechnen  kann,  sondera  auch  fiir  Eierkûhlung  und  Herstellung 
von  Kunsteis. 

Im  Gegensatz  zu  friïher  kann  jetzt  wegen  der  3-3  1/2  0/0  Reingewinn 
das  Anlagekapital  nicht  hoch  genug  bestimmt  werden,  wie  die  Aeusserung 
des  Gemeindevorstandes  Coin  in  einer  ôffentlichen  Silzung  laut  amtlichen 
Protokolls  beweist  : 

«  llàtte  der  Schlachthof  weniger  gekostet,  so  ware  auch  jener  8  0/0ige 
Betrag  um  sogeringer  ». 

Dièse  Finanz  -  und  Steuerpolitik  zeitigt  so  hohe  Schlachtgebûhren,  dass 
der  deutsche  Fleischerverband,  das  preussische  Landes- Oekonomie-Collegium 
und  der  preussische  Landwirtschafts-Rat  eine  Aenderung  des  Gesetzes  von  1893 
anstreben  -  bisher  allerdings  vergeblich.  Dièse  8  0/0  wirken  um  so  ungiin- 
stiger  auf  die  Schlachtgebilhren,  als  sie  auch  von  den  sehr  hohen  Anlage- 
kosten  der  Kâlte-Anlagen  erhoben  werden  (welche  z.  B.  m  Coin  jetzt 
Mk.  1.580.000.  -  betragen),  wâhrend  die  Einuahmen  ausdenselbenkaum  die 
Betriebskosten  deckeu.  Die  Stàdte  sehen  sich  deshalb  wieder  genotigt.  un- 
ter 8  0/0  Amortisation  in  die  Ausgaben  einzustellen.  Trotzdem  erfordert 
der  Schlachthof  in  manchen  kleinen  preussischeu  Stadten  und  z.  B.  in 
Munchen,  Mannheim,  etc.,  aus  der  Stadtkasse  Zuschi'isse,  statt,  Teberschusse 
an  die  Stadtkasse  abzufiihren.  Das  Gesetz  von  1893  bat  also  wohl  den  Ban 
von  luxuriosen  Schlachthofen  mit  umt'angreichen  Kaîtèanlagen  gelordert, 
seinen  nigcntlichen  Zweck  aber  nicht  erlïilH  .  <iine  Kinnatimequelle  fur  die 
Gemeinden  zu  werden. 

[d  dem  Bèstrêfeen,  die  Eiimahmen  des  Sclilachtholcs  zu  lieben,  beniitzen 
die  Stàdte  ihr  Monopol  im  Schlachthof,  um  mit  der  FleïschkuMung  Kici 
Kiihlrauinc  und  Eiscrzeugung  zu  betrerben.  Dàbëi  betreiben  die  SchlaclitholV' 
die  Taklrk  nîederer  Mietcn  mul  Kispreise.  uni  die Privatindnstrie  zu  vernich- 
ten,und  hoherSchlaclUgebuhren  zur  Deckung  des  Deficits;  demi  letztere  mïis- 
scn  diedem  Schlaclitzwang  Unterworfcnoneinfach  zahlen.  Dieser  Ausdehnung 
atrf  das  ganzé  KâWegëbiet  steht  die  Prival-Kiillc-lndustrie  wherlos  gegeiMïber  ; 
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den  ihr  fehlen  die  Schlachtgebuhren.  urn  das  Deficit  zu  decken.  Ohne  Verlust 
kann  aber  auch  die  Priva tindustrie  nicht  beslehen,  wenn  sie  den  Preisen 
von  M.  25.  M;  40.  pro  9  m.  Miete  und  von  40  —  50  Pfg.  pro  Zentner  Eis 
folgen  soil.  Wiïrden  die  Stâdte  ihre  Kalteinduslrie  -  wie  die  Privatindustrie 
anstrebt  -  ràumlich  und  rechnerisch  getrennt  vom  Schlachthof  betreiben,  so 
w  urde  bei  ihren  jetzigen  Preisen  das  Deficit  sofort  in  die  Erscheinung  treten. 

Aus  diesen  Griinden  stockt  seit  10-15  Jahren  die  Entwicklung  der 
hivalkâlteindustrie  in  Deutschland.  (Berlin  als  Millionenstadt  kommt  nicht 
in  Belracht.)  Wie  die  Priva  t-lvalte-Industrie  gecleihen  konnte,  beweist  Ham- 
burg, welches  die  ganze  Kâlte  -  Erzeugung  und  Verwendung  der  Privât- 
Industrie  uberlasst  und  deshalb  niedrigere  Schlachtgebi'ihren  hat,  als 
preussische  Schlachthofe  mil  Eisfabrik  und  Kiihlraumen.  Die  stâdtischen 
kalte-Anlagen  im  Schlachthof  mit  ihrem  monopolen  Charakter  liegen  aber 
auch  nicht  im  Intéresse  der  Kaltemaschinen  -  FabriLen  selbst.  Demi  die 
bisherigen  finanziellen  Misserfolge  derselben  werden  eine  Ausdehnung  hintan- 
halten.  ohne  dass  die  Privatindustrie  bei  der  Unsicherheit  der  Verhâltnisse 
mit  Zuversicht  Mat  zu  neuen  Anlagen  gewinnen  wird.  Eine  endgiiltige 
Besserungwird  erst  eintreten.  wenn  die  Schlachthofe  sich  auf  die  Ausbeutimg 
ihivs  Schlachtmonopols  beschranken  und  die  Kalteerzeugung  und  Verwen- 
dung der  Privatindustrie  uberlassen. 


VENTE  DU  GIBIER  EN  TEMPS  PROHIBÉ 

par  M.  Edmond  BÉJOT,  de  Paris,  suppléant  du  Président  de  la  Société  Centrale 
îles  tPhassews  de  Frâmce. 


Cè  Congrès  du  Froid  dont  la  grandiose  ouverture  est  à  la  hauteur  . 
de  l'importance  de  cette  industrie,  cette  assemblée,  dont  le  but  est  si  intéres- 
sant, et  l'horizon  si  étendu,  a  voulu,  dans  sa  6e  section  comprendre  quelques 
idées  sur  la  législation. 

Or,  l'industrie  frigorifique  étend  son  action  sur  le  domaine  de  la  chasse 
par  la  conservation  facilitée  du  gibier  pendant  un  temps  dépassant  la  période 
d'ouverture. 

<  ïsl  donc  comme  représentant  de  la  plus  vieille  Société  de  chas- 
seurs, piihqii*;  la  Société'  Centrale  date  de  1876,  que  je  viens  porter  ici  la 
parole. 

C'est  an  nom  de  8.000  membres  sociétaires  et  des  12.000  adhérents  des 
Sociétés  affiliés,  que  je  viens  demander  au  Congrès  du  froid  d'émettre  un 
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vœu  tendant  à  interdire  l'introduction  du  gibier  dans  les  frigorifiques  pen- 
dant la  période  de  fermeture  dans  le  but  d'entraver  une  fraude  nuisible  aux 

intérêts  de  la  chasse. 

I.  —  CODSIDÉRATIONS  ÉCONOMIQUES. 

La  chasse,  Messieurs,  n'est  pas  dans  les  temps  modernes  un  simple  plai- 
sir de  quelques-uns. 

Je  vous  étonnerais  peut-être  en  vous  disant  qu'il  y  avait,  en  1848,  qua- 
rante-cinq mille  chasseurs,  et  qu'il  y  a  aujourd'hui  537.000  porteurs  de 
permis. 

Je  vous  ouvrirais  peut-être  aussi  un  horizon  tout  nouveau  en  vous  lisant 
le  remarquable  rapport,  au  Congrès  de  1907,  de  M.  Coutard,  inspecteur  des 
Finances,  sur  l'importance  économique  de  la  chasse  à  tir  en  France,  qui  vous 
apprendrait  que  la  chasse  représente  plus  de  400  millions  d'affaires  par  an  : 
poudres,  armes,  chiens,  pièges,  ustensiles  de  toutes  sortes. 

M.  Coutard  nous  apprend  que  la  chasse  rapporte  à  l'État,  en  locations, 
2.042.000  francs;  aux  communes,  1.400.000  francs;  que  le  timbre  prélève 
pour  les  permis,  baux,  etc.,  plus  de  318.000  francs;  enfin  que  les  poudres 
entrent  pour  un  produit  de  plus  de  6.900.000  francs  ;  les  chiens,  8.000.000  de 
francs;  les  octrois  plus  encore  :  2.000.000  rien  que  pour  Paris. 

La  chasse,  comme  vous  le  voyez,  est  /un  sujet  d'une  importance  écono- 
mique bien  plus  grande  qu'on  ne  le  suppose  généralement,  et  qui  a  bien  sa 
valeur  dans  le  va-et-vient  général  des  richesses  d'un  pays. 

Votre  industrie  si  prospère,  si  utile,  qui  imprime  au  progrès  une  si  forte 
impulsion  en  ouvrant  des  horizons  si  vastes,  ne  peut  avoir  à  cœur,  pour  con- 
server quelques  oiseaux  de  plus,  de  nuire  à  une  source  si  sérieuse  de  richesses 
et  d'affaires. 

Un  règlement  limitatif  s'impose  à  votre  esprit. 

Je  le  répète,  ce  n'est  pas  avec  quelque  arrière-pensée  d'hostilité  que  les 
chasseurs  demandent  un  règlement,  c'est  plutôt  pour  faciliter  la  pratique  du 
frigorifique,  la  loi  à  la  main,  afin  d'éviter  toute  fraude. 

Déjà,  en  1907,  au  Congrès  de  la  Chasse,  des  vœux  furent  exprimés  dans 
ce  sens. 

M.  Joret,  mandataire  aux  Halles,  dans  un  rapport  remarquable,  souhai- 
tait une  réglementation  et,  d'accord  avec  la  Commission  tout  entière,  deman- 
dait : 

«  Que  les  conserves  de  gibier  soient  plombées  avec  la  date  de  leur  pro- 
«  duction,  afin  d'entraver  la  vente  illicite  du  gibier  capturé  après  la  fermeture 
«  de  la  chasse.  » 

.M.  Baron,  l'honorable  président  de  la  section  marseillaise  delà  Fédération 
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des  Chasseurs  des  Bouches-du-Rhône  (4.000  adhérents)  demandait,  lui  aussi, 
une  réglementation,  et  même  l'interdiction  du  frigorifique  à  tout  gibier, 
appuyée  sur  des  considérations  d'hygiène. 

Moi-même,  j'ai  eu  l'honneur  de  présenter  un  rapport  dont  les  conclusions 
résumant  les  discussions  diverses,  furent  adoptées  à  l'unanimité. 

Je  vous  ferai  grâce  de  cette  lecture  et  ne  vous  donnerai  que  le  vœu  résumé 
en  quelques  lignes  : 

1°  S'appuyant  sur  une  jurisprudence  qui  s'affirme  de  plus  en  plus,  et 
sur  les  articles  de  la  loi  de  1844  (art.  12)  interdisant  le  colportage  du  gibier 
eu  tant  que  dans  sa  forme  de  gibier,  c'est-à-dire  en  plume  ou  poil  (Cour 
d'appel  de  Paris,  mai  1906)  ; 

2°  S'appuyant  sur  diverses  considérations  d'hygiène; 

3°  S'appuyant  sur  la  porte  ouverte  à  toutes  les  fraudes  facilitées  par  une 
libre  sortie  des  chambres  froides ,  le  vœu  suivant  était  émis  : 

Vœu  : 

u  Considérant  que  l'autorisation  d'user  de  glacières  en  temps  prohibé 
»  pour  la  conservation  du  gibier  serait  néfaste  au  point  de  vue  de  la  chasse  en 
»  général; 

»  Considérant  que  la  loi  empêche  tout  colportage  de  gibier  en  temps 
»  prohibé,  quelque  courte  que  soit  la  distance  à  parcourir; 

»  Considérant  que  la  sous-section  est  entièrement  d'accord  avec  la 
»  Chambre  syndicale  des  Marchands  de  volaille  et  de  gibier  de  la  Seine  et 
»  de  Seine-et-Oise  et  avec  le  Syndicat  des  Mandataires  aux  Halles  Centrales 
»  de  Paris; 

»  La  Sous-Section  émet  le  vœu  : 

»  Que  dès  la  fermeture  de  la  chasse,  toute  sortie  du  frigorifique  soit 
»  rigoureusement  interdite,  sauf  le  délai  réglementaire.  » 
Ce  vœu  fut  adopté  à  l'unanimité. 

IT.  —  CONSIDÉRATIONS  HYGIÉNIQUES 

Aujourd'hui,  le  même  M.  Baron,  de  Marseille,  et  le  sympathique  M.  Gay, 
conseiller  général,  nous  communiquent  les  lettres  ci-jointes,  dont  quelques 
extraits  sont  du  plus  vif  intérêt. 

Union  de  Corporations,  Magasiniers  et  Sociétés 
Procès-verbal  du  17  septembre  1908. 
Les  soussignés,  représentants  des  principales  branches  de  l'alimentation 
ainsi  que  des  Sociétés  soucieuses  de  l'avenir,  après  plusieurs  réunions  prépa- 
ratoires se  sont  définitivement  réunis  aujourd'hui  jeudi,  17  septembre  1908, 
et  ont  élaboré  ce  qui  suit  : 

54  III 
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Considérant  que  des  marchands  peu  scrupuleux  portent  une  atteiute 
inqualifiable  à  l'hygiène  publique  en  livrant  aux  consommateurs  des  produits 
devenus  dangereux  (viandes,  volailles,  gibiers,  fromage,  etc.),  soit  parce  qu'ils 
ont  subi  une  préparation  à  l'aide  d'antiseptiques  à  base  violente,  soit  parce 
qu'ils  sont  sortis  d'appareils  frigorifiques  et  ont  été  exposés  à  une  température 
dont  la  transition  donne  naissance  aux  ptomaines; 

Qu'il  est  d'extrême  urgence  d'employer  sans  retard  les  moyens  les  plus 
sérieux  et  les  plus  radicaux  pour  arrêter  ces  méfaits  si  nuisibles  à  la  popula- 
tion  

Comme  vous  voyez,  Messieurs,  l'opinion  des  chasseurs  est  unanime  de 
tous  côtés  en  France,  car  le  Congrès  de  1907  comptait  plus  de  4.000  souscrip- 
teurs venus  de  toutes  les  régions. 

Le  braconnage  sévit,  le  gibier  diminue  alors  que  le  nombre  des  permis 
de  chasse  augmentant  chaque  année  ;  il  y  a  là  en  somme  un  vrai  péril  écono- 
mique avec  lequel  il  est  nécessaire  de  compter. 

Qu'il  me  soit  permis  d'intercaler  dans  ce  rapport  une  suite  d'observations 
qui  nous  ont  été  communiquées  par  des  compétences  indiscutables  basées  sur 
les  examens  bactériologiques. 

De  la  Conservation  du  Gibier  dans  les  Entrepots  frigorifiques. 

Inconvénient  au  point  de  vue  du  repeuplement  des  chasses .  —  Dangers  pour 
la  santé  des  consommateurs. 

La  congélation  du  gibier  en  vue  d'une  conservation  de  longue  durée, 
n'est  pas,  à  proprement  parler,  pratiquée  en  France. 

En  effet,  consommant  notre  gibier  au  fur  et  à  mesure  de  la  production, 
nous  n'avons  pas  à  constituer  des  stocks  et  à  les  mettre  à  l'abri  de  la  putré- 
faction en  attendant  le  moment  de  les  exporter  à  l'étranger.  Au  contraire,  nos 
chasses  suffisent  à  peine  à  nos  besoins,  puisque  chaque  année,  nous  recevons 
en  quantités  considérables,  notamment  :  des  lapins  de  garenne  et  des  lièvres 
d'Australie,  des  faisans  d'Angleterre,  des  perdreaux  d'Autriche  et  de  Russie, 
et  des  bécasses  de  Turquie. 

Depuis  peu  de  temps,  quelques  spéculateurs  peu  scrupuleux  et  quelques 
restaurateurs  avides  de  réclame  à  bon  marché,  ont  tenté  de  conserver  par  le 
froid  du  gibier  pour  en  faire  commerce  durant  la  clôture  de  la  chasse,  au 
mépris  de  l'article  3  été  la  loi  du  3  mai  ISii. 

Nous  n'ignorons  pas  que  le  gibier  supporte  très  bien  l'action  des  basses 
températures;  nous  reconnaissons  même  que  la  congélation,  loin  < î o  lui  nuire 
lui  donne  plus  de  saveur;  nous  savons  aussi  <jue  ce  mode  de  conservation 
pU&eilte  cH  avantage  qu'il  n'est  nécessaire  ni  de  plumer,  ni  de  dépouiller,  ni 
dévider  le  gibier  ainsi  conservé.  Dans  le  rapport  présenté  au  Comité  con- 
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sullatif  d'Hygiène  de  France  parBouley  le  28  septembre  1874  sur  les  expériences 
de  M.  Ch.  Tellier,  il  est  signalé  que  les  pièces  de  gibier  restent  imputréfiées, 
quand  bien  même  on  les  conserve  entières,  c'est-à-dire  sans  en  extraire  les 
intestins. 

.Malgré  l'amas  de  matières  fermentescibles  que  contient  l'appareil  intes- 
tinal, aucun  phénomène  putride  ne  se  manifeste,  et  le  foie  lui-même  con- 
serve ses  qualités  comestibles  quoiqu'il  soit  au  voisinage  immédiat  de  ces 
matières. 

Mais  d'autre  part,  il  a  été  établi  d'une  manière  indéniable  que  les  pièces 
de  gibier  atteintes  par  le  plomb  ou  abîmées  de  quelque  autre  manière,  doivent 
être  rigoureusement  écartées  dans  le  choix  pour  la  conservation  par  le  froid. 

Dans  ces  conditions,  les  frigorifiques  deviennent  uniquement  des  entrepôts 
réservés  au  gibier  capturé  par  les  braconniers.  Les  filets,  les  panneaux  et  autres 
engins  prohibés,  peuvent  seuls  alimenter  ces  établissements. 

A  la  suite  d'expériences,  on  a  remarqué  que  le  gibier  tué  au  cours  des 
chasses,  alors  qu'il  a  à  peine  subi  un  commencement  d'échauffement,  étant 
transporté  dans  un  frigorifique  résiste  à  l'attaque  du  froid,  comme  les  viandes 
surmenées  et  fatiguées. 

Même  après  un  certain  séjour,  la  congélation  ne  se  produit  pas.  Une 
certaine  humidité  apparaît,  notamment-sur  le  gibier  à  plume,  et  cette  humi- 
dité donne  naissance  à  des  moisissures,  taches,  champignons  et  bactéries  qui 
envahissent  rapidement  la  surface  externe  des  pièces  de  gibier  et  pénètrent  à 
la  longue,  les  parties  internes. 

Avant  tout,  les  moisissures  présentent  l'inconvénient  de  détruire,  en  les 
absorbant,  les  principes  alibiles  du  gibier,  en  même  temps  qu'elles  donnent 
à  celui-ci  une  odeur  et  une  saveur  désagréables  et. souvent  repoussantes. 

Des  examens  microscopiques  ont  montré  que  1rs  moisissures  étaient  cons- 
tituées par  «  mucor  mucedo,  mucor  racemosus»,  et  que  les  petites  taches 
noirâtres  étaient  dues  au  développement  de  «  rhizopus  nigricans  ». 

Des  travaux  scientifiques  ont  montré  d'une  façon  indiscutable,  depuis 
plusieurs  années,  l'action  pathogène  des  spores  de  certains  champignons  infé- 
rieurs. 

M.  Lichtein,  de  l>crne,  a  l'ail  des  injections  intraveineuses  de  spores  de 
certaines  espèces  pouvant  vivre  à  la  température  qui  existe  dans  nos  organes 
internes;  il  a  opéré  sur  des  cobayes,  des  lapins,  des  chiens. 

L'action  malfaisante  du  «  mucor  racemosus  »  aété  reconnue  comme  étant 
la  plus  rapide  :  la  mort  survient  chez  le  lapin  et  le  cobaye  trente-six  heures 
après  Finjection  des  spores.  A  l'autopsie,  on  constate  que  les  reins  sont  rem- 
plis de  tubes  mycéliens  provenant  de  la  germination  des  spores  injectées,  èt 
la  mort  parait  due  à  la  seule  présence  de  ces  tubes. 

Les  moisissures  et  les  champignons  ont  une  action  assez  rapide  sur  le 


gibier;  le  thalle  lance  rapidement  des  ramifications  dans  l'ensemble  qui  se 
trouve  bientôt  en  partie  absorbé,  en  partie  transformé  par  les  agents  de  la 
fermentation. 

Nous  admettons  que  si  les  moisissures  n'ont  envahi  que  la  surface  externe 
d'une  pièce  de  gibier,  il  suffit  d'enlever  la  partie  atteinte  et  on  peut  consom- 
mer ce  qui  reste  sain. 

Mais,  très  souvent,  les  moisisures  ayant  attaqué  la  partie  interne,  la  con- 
sommation d'une  pièce  de  gibier,  dans  ces  conditions,  peut  donnera  craindre 
l'action  pernicieuse  des  ferments  sur  les  substances  telles  que  les  viandes  en 
général . 

En  résumé,  nous  estimons  que  la  conservation  du  gibier  au  moyen  d'ap- 
pareils frigorifiques  présente,  pour  l'alimentation,  des  dangers  plus  grands  que 
ceux  qui  émanaient  de  l'emploi  des  antiseptiques  qui  ont  été  prohibés  par  la 
loi  du  1er  août  1905  sur  la  répression  des  fraudes  dans  la  vente  des  marchan- 
dises et  des  falsifications  des  denrées  alimentaires  et  des  produits  agricoles. 

Aussi,  ne  voulant  pas  favoriser  le  braconnage,  ni  les  spéculations,  qui 
par  une  sorte  de  trust  aviliraient  selon  leur  volonté  les  prix  du  gibier,  pour 
le  revendre  ensuite  très  cher  au  consommateur;  d'autre  part,  ayant  souci  de 
la  santé  publique,  nous  ne  pouvons  que  formuler  de  nouveau  l'un  des  vœux 
adoptés  par  l'Assemblée  générale  du  Congrès  International  de  la  Chasse  : 

«  En  ce  qui  touche  la  vente  et  la  mise  en  vente  pendant  la  clôture,  du 
gibier  conservé  dans  les  appareils  frigorifiques, 

»  Que,  dès  la  fermeture  de  la  chasse,  toute  sortie  de  gibier  de  frigori- 
fique soit  rigoureusement  interdite  sauf  le  délai  réglementaire.  » 

Les  amateurs  de  gibier  ne  seront  pas  privés  de  leurs  mets  favoris  ;  ils 
auront  pour  satisfaire  leurs  goûts,  les  gibiers  préparés  en  conserves  par  cuis- 
son et  stérilisation,  et  en  graisse,  au  moment  où  ces  gibiers,  dans  leur  pleine 
saison,  ont  abondé  sur  le  marché  durant  l'époque  d'ouverture  de  la  chasse. 

En  absorbant  ces  conserves,  ils  n'auront  pas  à  craindre  l'action  dange- 
reuse des  ferments  sur  les  aliments.  Qu'ils  se  rappellent  ces  mots  publiés  en 
1811  par  François  Appert,  dans  son  livre  sur  «  L'Art  de  conserver  pendant 
plusieurs  années  toutes  les  substances  animales  et  végétales  »  : 

«  L'action  du  feu  détruit  ou  tout  au  moins  neutralise  tous  les  ferments.» 

[U.  —  CONSIDÉRATIONS  JURIDIQUES 

Maintenant  que  j'ai  cherché  à  vous  faire  apercevoir  les  considérations 
d'hygiène  dignes  de  retenir  votre  attention,  qu'il  me  soil  permis,  avant  de 
finir,  de  faire  appel  aux  questions  d'ordre  juridique  qui  ont  été  étudiées  sur  le 
sujet  qui  nous  occupe. 


Or  là,  Messieurs,  la  jurisprudence  s'affirme  de  plus  en  plus  pour  Tinter- 
diction  pendant  la  période  de  fermeture  :  et  la  loi  est  formelle. 

Dans  un  jugement  de  190o,  la  Cour  d'appel  exprimait  les  idées  sui- 
vantes : 

«  Attendu  que  si  le  gibier  peut  être,  en  tout  temps,  mis  en  vente,  vendu, 
acheté,  transporté  ou  colporté  quand  il  est  entré  dans  une  préparation  culi- 
naire, pâté,  salmis  en  boîte,  etc.,  qui  a  modifié  son  aspect  extérieur  au  point 
que  la  dégustation  seule  permet  de  le  reconnaître,  et  qu'il  y  a  même  en  cet  état 
une  abusive  imprécision  de  langage  à  le  qualifier  encore  tout  uniment  de  gibier, 
il  n'en  saurait  être  ainsi  quand  le  gibier  est,  par  un  procédé  quelconque, 
conservé  dans  sa  forme  naturelle,  intact  et  comestible  ;  qu'en  particulier,  la  mise 
en  vente,  la  vente,  l'achat,  le  transport  et  le  colportage  du  gibier,  conservé 
avec  son  poil  ou  ses  plumes,  dans  .un  appareil  ou  dans  une  chambre  frigo- 
rifique, constitue  dans  tous  les  cas  une  infraction  à  la  loi  sur  la  police  de  la 
chasse,  quand  bien  même  il  serait  établi,  sans  aucune  contestation  possible, 
que  le  gibier  dont  il  s'agit  a  été  tué  et  mis  en  conservation  durant  là  période 
ou  la  chasse  était  permise  ; 

»  Que  les  termes"  absolus  de  l'article  12,  paragraphe  4,  de  la  loi  du 
8  mai  1844,  ne  laissent  place  à  aucune  autre  solution,  tant  qu'ils  n'auront 
pas  été  modifiés  par  une  loi  nouvelle,  analogue  à  la  réglementation  allemande 
de  1904:  que,  jusque-là,  la  conservation  frigorifique  du  gibier  en  vue  de 
sa  préparation  et  de  sa  consommation  en  temps  prohibé,  ne  peut  être  que 
d'un  usage  strictement  intérieur  et  domestique,  sans  aucune  application 
commerciale  légalement  possible...  » 

Et  en  mai  1906,  je  relève  le  jugement  suivant  : 

«  Considérant  que  la  disposition  de  la  loi  ne  permet  pas  de  restreindre 
an  gibier  frais  une  prohibition  générale  établie  pour  arrêter  le  développement 
du  braconnage; 

»  Confirme  et  condamne,  etc....  » 

Plus  loin  je  relève  encore,  fin  1906  : 

"  Sans  porter  atteinte  à  la  liberté  individuelle  et  battre  en  brèche  le 
Syndicat  de  l'Alimentation,  il  a  semblé  que  le  fonctionnement  du  frigorifique 
pourrait  être  organisé. 

»  Toute  vente  de  gibier  resterait  interdite,  car  étant  donnée  l'impossibi- 
lité matérielle  de  manger  du  gibier  dans  la  pièce  glacée  où  on  le  conserve, 
tout  colportage  de  gibier  est  défendu  par  la  loi  de  1844,  article  12.  » 

Voilà  donc  la  jurisprudence  qui  s'établit  formellement. 
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Résumé 

Vous  voyez,  Messieurs,  dans  quel  sens  la  question  se  pose  : 

1°  Une  production  économique  considérable,  un  va-et-vient  d'affaires 
de  plus  de  400  millions  que  représente  la  chasse; 

2°  Le  vœu  motivé  clans  ce  sens  du  Congrès  de  1907  ; 

3°  Une  suite  de  considérations  hygiéniques  très  étudiées  : 

4°  Une  prohibition  légale  de  la  loi  de  1844  qui  interdit  tout  colportage 
de  gibier  durant  l'époque  de  fermeture,  quelle  que  soit  la  distance  à  par- 
courir. 

Comme  je  vous  le  disais  au  commencement  de  ce  travail,  votre  indus- 
trie dont  l'horizon  efet  si  vaste,  dont  les  vues  sont  si  élevées,  est  une  véri- 
table révolution  mondiale  et  économique;  vous  ne  voudrez  pas  abuser 
de  cet  avantage  pour  venir  favoriser  le  développement  d'un  tout  petit  rameau 
qui  entraîne  pour  la  chasse  des  circonstances  aussi  néfastes  que  celles  que 
vous  avez  sans  doute  aperçues.  Il  y  aurait  là  une  attitude  indigne  d'une  assem- 
blée comme  la  vôtre. 

Voyez  le  Syndicat  des  Mandataires  aux  Halles,  qui  plus  intéressé  que 
vous  peut-être,  rejette  généreusement  cette  porte  ouverte  à  la  fraude  et 
demande  «  que  les  conserves  de  gibier  soient  plombées  avec  leur  date  afin 
d'entraver  toute  vente  illicite  après  la  fermeture  ». 

Voyez  le  long  rapport  que  j'ai  eu  l'honneur  de  vous  lire  sur  les  incon- 
vénients, au  point  de  vue  de  la  santé  publique,  de  la  conservation  par  frigori- 
fique du  gibier  tué. 

Qu'ils  soient  suivis  par  vous  dans  cette  voie  de  sincérité  et  de  respect  de 
Ja  loi! 

Au  nom  des  8.000  membres  que  compte  la  Société  Centrale  et  des  12.000 
que  représentent  les  Sociétés  à  elle  affiliées;  et,  associant  à  cette  motion  la 
Société  du  S.  H.  C.  qui,  lui,  compte  plus  de  19.000  adhérents;  au  nom  enfin 
des  537.000  porteurs  de  permis  de  chasse,  intéressés  à  la  protection  du  gibier 
et,  par  conséquent,  à  la  répression  de  la  fraude,  j'ai  l'honneur  de  vous  proposer 
le  vœu  suivant  : 

1°  Considérant  l'importance  économique  de  la  chasse  qui  a  besoin  d'être 
protégée,  et  le  respect  de  la  loi  ; 

2°  Considérant  les  inconvénients  indéniables  sus-énoncés.  au  point  de 
vue  de  la  santé  et  de  l'hygiène  publique  ; 

3°  Considérant  le  va^u  du  Syndical  des  Mandataires  aux  Halles  deman- 
dant un  plombage  daté  pour  les  boîtes  de  gibier  conservé; 

4°  Considérant  la  jurisprudence  établie  d'accord  avec  la  loi  interdisant  en 
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temps  prohibé  tout  colportage  de  gibier  ayant  conservé  sa  forme,  quelle  que 
soit  la  distance  à  parcourir  : 

«  Que  toute  entrée  ou  toute  sortie  de  gibier  confié  aux  chambres  frigo- 
rifiques soit  interdite  en  dehors  de  la  période  d'ouverture  de  la  chasse.  » 

Il  est  certain  qu'une  réglementation  sévère  avec  plombage  administratif 
de  toutes  pièces  de  gibier  frigorifiées,  donnant  ainsi  un  certain  certificat  d'ori- 
gine, serait  peut-être  à  étudier. 

Mais  pour  cela,  il  faudrait  une  législation  nouvelle,  une  surveillance  et 
une  répression  à  laquelle  hélas  !  les  chasseurs  si  peu  favorisés  en  cette  matière 
ne  sont  pas  habitués. 

La  libre  circulation  du  gibier  sortant  des  frigorifiques  ne  sera  possible  en 
France,  que  quand  on  aura  (conformément  aux  vœux  émis  en  1907  par  le 
Congrès  International  de  la  Chasse)  complété  sur  certains  points  la  loi  de  1844 
sur  la  police  de  la  chasse,  notamment  par  la  fermeture  obligatoire  pendant 
un  certain  temps,  de  tout  établissement  d'où  sera  sorti  ou  bien  dans  lequel  aura 
été  consommé,  vendu,  mis  en  vente  ou  recélé  du  gibier  en  temps  prohibé. 

Pour  le  moment  nous  ne  pouvons  que  protester  avec  la  dernière  énergie 
contre  cette  porte  entr'ouverte  par  laquelle  la  fraude  arriverait  à  se  fau- 
filer, entraînant  à  sa  suite  les  conséquences  les  plus  néfastes  pour  le  gibier 
français. 

Espérons  que  les  pouvoirs  publics  qui,  somme  toute,  cherchent  à  con- 
server le  respect  de  la  loi,  se  souviendront  que  la  loi  de  1844  interdit  en 
temps  prohibé  tout  colportage  de  gibier,  quelle  que  soit  la  distance  à  par- 
courir. 

Il  y  a  là  un  véritable  intérêt  public  et  si  la  question  venait  à  se  poser  à 
la  Chambre  ou  auprès  des  pouvoirs  publics,  tous  les  chasseurs  auraient  le 
devoir  de  s'élever  en  masse  pour  protester  publiquement  contre  une  atteinte 
aussi  sérieuse  à  la  loi  et  à  la  chasse  en  général,  à  toutes  les  chasses,  peut-on 
dire,  grandes  et  petites! 


VŒU  EN  FAVEUR  DE  LA  VENTE  DES  GIBIERS 
ET  POISSONS  FRIGORIFIÉS 

par  M.  BRUZEAU,  de  Paris. 

L'application  du  Froid  à  l'Alimentation,  pour  la  conservation  de  la 
viande  et  des  autres  denrées  périssables,  devait  attirer  tout  particulièrement 
l'attention  de  l'Industrie  Frigorifique  sur  la  possibilité  de  conserver  la  viande 
de  certains  animaux,  dont  la  consommation  n'était  jusqu'ici  possible  qu'à 
certaines  époques  de  l'année,  comme  les  gibiers  et  les  poissons. 
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En  ce  qui  concerne,  en  effet,  les  gibiers  et  les  poissons,  la  conservation 
des  espèces  a  motivé,  dans  toutes  les  législations,  des  mesures  de  police  qui 
réglementent  la  chasse  et  la  pêche  en  vue  de  les  interdire,  notamment  aux 
époques  de  reproduction. 

L'Industrie  frigorifique  devait  permettre  aux  consommateurs  de  s'appro- 
visionner, en  tout  temps,  de  gibier  et  de  poisson,  tout  en  respectant  les  lois 
de  police,  ayant  pour  but  la  reproduction  des  espèces. 

Dans  certains  pays,  comme  l'Allemagne  et  l'Angleterre,  l'Industrie  frigo- 
rifique a  trouvé  ïà  un  débouché  tout  naturel,  le  législateur  n'ayant  pas  hésité 
—  sous  certaines  conditions  de  contrôle  —  à  autoriser  et  même  à  faciliter  le 
commerce  des  gibiers  et  poissons  frigorifiés. 

Dans  d'autres  pays,  au  contraire, —  et  la  France  est  du  nombre  — 
l'Industrie  frigorifique  a  rencontré  à  cet  égard,  des  obstacles  jusqu'ici  insur- 
montables. 

Ce  doit  être  l'œuvre  d'un  Congrès  du  Froid  de  renverser  de  semblables 
barrières. 

Ce  rapport  étant  présenté  au  nom  des  syndicats  français  de  l'Industrie 
frigorifique  et  au  nom  des  Commerces  de  l'Alimentation  française,  nous 
nous  bornerons  à  examiner  la  situation  en  France,  et  nous  étudierons  plus 
spécialement  la  question  des  gibiers  et  de  la  chasse  —  les  mêmes  raison- 
nements pouvant,  d'ailleurs,  s'appliquer  à  la  question  des  poissons  et  de  la 
pêche. 

En  France,  la  police  de  la  chasse  est  organisée  par  une  loi  du 
3  mai  1844. 

Cette  loi  prévoit  tout  naturellement  que  la  chasse  ne  pourra  avoir  lieu 
qu'à  certaines  époques,  avec  certains  engins,  et  qu'elle  ne  pourra  s'exercer 
que  contre  certains  animaux.  Elle  désigne  les  autorités  ayant  qualité  pour 
réglementer  les  conditions  locales  d'exercice  du  droit  de  chasse.  Elle  punit 
de  peines  relativement  sévères  les  infractions,  soit  à  la  loi,  soit  aux  règle- 
ments. 

Dans  son  article  4,  elle  défend  expressément,  en  temps  de  chasse  pro- 
hibée, la  mise  en  vente,  la  vente,  l'achat,  le  transport  et  le  colportage  du 
gibier,  et  dans  son  article  12,  elle  édicté  les  pénalités  applicables  aux  infrac- 
tions à  l'article  4. 

C'est  cet  article  4  qui  constitue,  à  l'heure  actuelle,  l'obstacle  au  commerce 
du  gibier  frigorifié  et  qui  entrave,  à  ce  point  de  vue,  le  développement  de 
l'Industrie  frigorifique. 

Il  est  bien  certain,  en  effet,  que  l'Industrie  frigorifique  n'a  d'intérêt  au 
commerce  du  gibier,  que  si  ce  commerce  peut,  grâce  à  elle,  se  pratiquer  en 
temps  de  chasse  prohibée,  en  permettant,  à  ce  moment,  la  vente  du  gibier 
capturé  en  temps  de  chasse  permise. 
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Mais,  objectera-t-on,  il  se  vend  en  France  —  même  en  temps  de  chasse 
prohibée  —  des  conserves  de  gibiers.  Ne  connaît-on  pas  la  vieille  et  légitime 
réputation  des  pâtés  d'alouettes  de  Pithiviers,  des  pâtés  de  canards  d'Amiens  ? 
Ne  fabrique-t-on  pas  couramment  des  terrines  de  lièvres,  perdreaux,  cailles, 
bécasses,  etc.?  Il  y  a  donc  des  accommodements  avec  l'article  4,  et  il  parait 
tout  à  fait  naturel  et  équitable  que  les  gibiers  conservés  par  le  froid  puissent 
également  être  vendus  en  temps  de  chasse  prohibée. 

L'article  4  n'a  pas  empêché,  en  effet,  le  commerce  du  gibier  de  conserve, 
qui  a  acquis  —  si  l'on  peut  ainsi  parler  —  le  droit  d'exister  en  temps  de 
chasse  prohibée,  à  la  condition  d'avoir  été  tué  en  temps  de  chasse  permise. 

La  Cour  de  Cassation,  par  un  arrêt  du  21  décembre  1844,  au  lendemain 
de  la  promulgation  de  la  loi  sur  la  chasse,  a,  en  effet,  décidé  que  l'article  4 
ne  pouvait  s'appliquer  qu'au  gibier  appréhendé  en  temps  de  chasse  prohibée, 
«  parce  qu'à  cette  époque  le  gibier  doit  être  présumé  le  produit  du  délit, 
tandis  qu'à  l'égard  des  conserves  de  gibiers  dont  la  préparation  peut 
remonter  à  une  époque  éloignée,  cette  présomption  manque  entièrement.  » 

Après  quelques  tergiversations,  la  Jurisprudence  des  Tribunaux  français 
s'est  ralliée,  pour  les  conserves  de  gibier,  à  la  théorie  de  la  Cour  deCassation. 

Mais  jusqu'ici,  les  Tribunaux  français  se  sont  refusés  à  considérer  le 
gibier  frigorifié  comme  un  gibier  de  conserve  :  la  Cour  de  Cassation  n'a  pas 
encore  eu,  il  est  vrai,  l'occasion  de  se  prononcer  à  cet  égard. 

Pourquoi  cette  différence  entre  le  gibier  conservé  par  le  chaud  et  le 
gibier  conservé  par  le  froid  ? 

Les  raisons  invoquées  sont  aussi  spécieuses  qu'inattendues  : 

«  C'est,  dit  un  arrêt  de  la  Cour  de  Paris  du  il  mai  1906,  que  ce  gibier 
n'a  subi  aucune  transformation  industrielle  de  nature  à  le  rendre  méconnais- 
sable. » 

«  La  restriction  apportée  à  la  loi  par  certaines  décisions  judiciaires,  pour 
le  cas  où  il  s'agit  de  pâtés  et  conserves  de  gibiers,  dit  la  Cour  de  Caen  dans 
un  arrêt  du  7  novembre  1891,  ne  saurait  être  étendue  au  gibier  qui  a  gardé 
son  individualité  propre,  et  a  seulement  subi  la  préparation  des  appareils 
frigorifiques.  » 

Nos  magistrats  français  avaient  jadis  la  réputation  de  fins  goitrmets  ;  leur 
table  passait  pour  être  des  mieux  servies  en  mets  délicats  et  en  vins  géné- 
reux. Seraient- ils  à  ce  point  changés  qu'ils  ne  se  nourriraient  plus  que  des 
racines  du  droit  et  ne  s'abreuveraient  plus  qu'aux  sources  de  la  jurispru- 
dence ? 

Ne  se  sont- il  s  jamais,  par  hasard,  trouvés  en  face  d'une  terrine  de 
perdreaux  de  la  célèbre  maison  X...,  ou  de  faisans  de  la  grande  maison  Y..., 
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ou  de  lièvre  de  l'incomparable  maison  Z...  ?  Et,  lorsque  le  couvercle  soulève, 
sont  apparus,  dans  leur  entier,  perdreaux,  faisans  ou  lièvres,  ceux-ci  étaient- 
ils  à  ce  point  méconnaissables?  Ou  bien,  suivant  l'exemple  de  Gorenflot,  et 
pour  mettre  leur  conscience  d'accord  avec  l'article  4,  ne  les  ont-ils  pas 
baptisés  pigeons,  pintades  ou  lapins  ? 

Car  nous  croyons  assez  de  discernement  à  nos  magistrats  pour  recon- 
naître, même  cuits,  un  perdreau,  un  faisan  ou  un  lièvre.  Or,  si  ceux-ci 
sortant  du  frigorifique  ne  sont  pas  méconnaissables,  le  seront-ils  moins  après 
leur  cuisson  ? 

Non,  certes,  nos  magistrats  ne  commettent  point  de  telles  erreurs  ! 

Ne  faudrait-il  pas  plutôt,  lorsqu'ils  donnent  cette  autre  raison  «  que  la 
substitution  au  gibier  frigorifié  d'un  gibier  braconné  serait  des  plus  faciles  », 
rechercher,  derrière  le  magistrat,  le  chasseur  qui  s'y  trouve  toujours  ? 

N'est-ce  point,  en  effet,  la  passion  pour  la  citasse  qui  lui  fait  supporter 
stoïquement  de  siéger,  pendant  les  chaudes  journées  de  juillet  et  d'août,  pour 
ne  prendre  ses  vacances  qu'en  septembre,  à  l'ouverture  de  la  chasse  ? 

Et  lorsqu'on  traîne  dans  le  prétoire,  au  mois  de  juillet,  un  restaurateur 
qui  a  servi  à  ses  clients  du  gibier  qu'il  affirme  frigorifié,  le  magistrat-chasseur 
ne  ressent-il  pas  un  petit  coup  au  cœur,  au  seul  soupçon  qu'il  peut  s'agir 
d'un  gibier  braconné  ? 

Mais  ce  gibier,  à  le  supposer  braconné,  ne  pourrait-il  pas  entrer  dans  une 
terrine  qui  écarterait  toute  idée  de  fraude  ? 

Ces  raisons  sont  donc  trop  spécieuses  pour  être  bonnes. 

Il  est  moins  que  vrai,  d'ailleurs,  d'affirmer  que  la  conservation  du  gibier 
par  le  froid  favoriserait  le  braconnage  en  permettant  toujours  de  faire  passer 
comme  frigorifié  un  gibier  fraîchement  tué. 

En  effet,  si  le  gibier  est  saisi  avant  la  cuisson,  impossible  de  présenter 
un  gibier  frais  pour  un  gibier  frigorifié.  Ce  dernier  sera  facilement  recon- 
jiaissable  à  la  rigidité  de  la  chair,  à  la  liquéfaction  de  l'œil. 

Après  la  cuisson,  on  le  reconnaîtrait  encore  à  ce  fait  que  les  os  sont  plus 
friables. 

Cette  substitution  serait  donc,  au  contraire,  moins  facile  que  dans  une 
conserve,  sans  compter  que  l'Industrie  frigorifique  et  les  commerces  de 
!  Alimentation  s'accommoderaient  parfaitement  d'une  réglementation  de 
contrôle,  imitée  de  celle  de  l'Allemagne. 

C'est  alors,  au  contraire,  que  les  braconniers  seraient  découragés  :  ce  qui 
constitue,  en  effet,  une  prime  à  leur  coupable  industrie,  c'est  le  haut  prix 
qu'ils  font  payer  le  gibier  capturé  en  temps  de  chasse  défendue,  à  cause  de  la 
difficulté  de  s'en  procurer,  et  des  risques  qu'ils  encourent. 

Du  jour  où  les  frigorifiques  en  seraient  approvisionnés,  les  braconniers 
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n'auraient  plus  les  mêmes  bénéfices,  puisque  le  consommateur  quand  même 
de  gibier,  pourrait  satisfaire  son  goût,  et  à,  meilleur  compte. 

On  objecte  encore  que  l'accumulation  des  gibiers  dans  les  entrepôts 
frigorifiques  serait  de  nature,  en  augmentant  la  consommation,  à  contribuer 
à  la  destruction  plus  complète  des  espèces  déjà  de  plus  en  plus  rares  en 
France. 

Les  chasseurs  reconnaîtront  avec  nous,  parce  qu'ils  s'en  font  un  point 
d'honneur,  que  si,  à  la  fermeture  de  la  chasse,  il  reste  encore  quelques  pièces 
de  gibier  échappées  à  leurs  recherches  et  à  leur  adresse,  ce  n'est  pas  parce 
qu'ils  ont  été  prévoyants  des  chasses  à  venir,  mais  parce  qu'ils  n'ont  pas 
rencontré  le  gibier  survivant. 

Le  plus  grand  destructeur  des  gibiers  est,  en  etïet,  le  chasseur  qui  tue 
pour  le  plaisir  de  tuer,  pour  la  gloire  d'avoir  abattu  le  plus  grand  nombre  de 
pièces,  et  non  l'approvisionneur  qui  doit  songer  au  lendemain  et  penser  au 
repeuplement  des  pièces  abattues. 

Au  surplus,  la  presque  totalité  du  gibier  qui  serait  emmagasiné  dans  les 
entrepôts  frigorifiques  proviendrait  surtout  des  pays  étrangers  où  il  est  en 
abondance,  et  qui  peuvent  l'expédier  sur  le  marché  français  où  il  se  vend 
d'ailleurs  moins  cher  que  le  gibier  indigène. 

Il  suffit  de  lire  les  rapports  présentés  par  les  Délégations  allemande, 
anglaise,  autrichienne  et  russe  pour  se  convaincre  qu'ils  seraient  les  grands 
approvisionnements  de  nos  frigorifiques,  puisque  toutes  ont  émis  des  vœux 
tendant  à  voir  favoriser  l'introduction,  en  France,  des  gibiers  provenant  de 
leurs  pays  respectifs. 

Rien  ne  peut  donc  s'opposer  à  la  vente,  en  temps  de  chasse  prohibée,  de 
gibier  frigorifié. 

Rien,  si  ce  n'est  l'entêtement  et  l'intérêt  mal  entendu  du  chasseur,  et 
surtout  du  chasseur  français. 

Car,  dans  notre  beau  pays  de  France,  qui  s'honore  d'être  un  pays  de 
liberté,  les  chasseurs  Dfirt  constitué  une  aristocratie  nouvelle  et  ressuscité 
l'ancienne  féodalité. 

Organisés  en  Sociétés  puissantes,  ils  ont  poussé  à  l'extrême  la  protection 
de  leur  plaisir  favori,  et  nos  plus  farouches  démocrates  possèdent  de 
giboyeuses  chasses,  hérissées  de  poteaux  indicateurs  avec  :  «  Chasse  réservée  », 
«  Passage  interdit  »,  etc.,  entourées  de  ronces  et  d'épines  artificielles,  semées 
de  pièges  à  loups  et  surveillées  par  des  régiments  de  gardes  armés.  Dans 
ces  chasses  superbes,  où  ils  fraternisent  avec  les  derniers  représentants  de 
notre  vieille  noblesse,  leurs  égaux  en  Saint-Hubert,  ils  font  de  telles  héca- 
tombes de  gibiers,  qu'après  avoir  empli  leurs  carniers,  ceux  de  leurs  rabat- 
teurs, et  expédié  des  bourriches  à  leurs  amis,  ils  en  saturent,  à  certains 
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jours,  les  Halles  de  Paris,  où  les  prix  se  maintiennent  cependant,  grâce  aux 
marchands  qui  achètent,  pour  emmagasiner  dans  les  frigorifiques. 

Puisque  cette  industrie  leur  rend,  à  certains  jours,  des  services  qu'ils 
apprécient,  qu'ils  n'en  entravent  donc  plus  l'essor  —  sauf  à  la  faire  régle- 
menter —  et  qu'ils  imitent,  nos  Nemrods  de  la  République  française,  l'exemple 
des  chasseurs  du  Royaume  d'Angleterre  et  de  l'Empire  d'Allemagne  ! 

«  Il  faut  marcher  avec  son  temps  »,  dit  la  sagesse  des  Nations. 

Puisque  les  Nations  sont  aujourd'hui  toutes  représentées  ici,  nous  leur 
demandons  d'émettre  le  vœu  suivant  qui  rentre  dans  le  but  et  le  cadre  de 
notre  Congrès  : 

«  Que  les  gibiers  et  poissons  frigorifiés  puissent  être  vendus,  même  en 
temps  de  chasse  et  de  pêche  prohibées,  sous  la  seule  condition  d'avoir  été 
capturés  dans  des  conditions  licites.  » 


LA  LOI  DE  1844  ET  LE  GIBIER  FRIGORIFIÉ 

par  le  SYNDICAT  GÉNÉRAL  DE  L  INDUSTRIE  FRIGORIFIQUE. 

La  loi  du  3  mai  1844  a  été  élaborée  pour  la  répression  du  braconnage. 

L'article  4  de  celte  loi  prohibe  d'une  façon  catégorique  la  vente,  l'achat, 
le  transport  ou  le  colportage  de  tout  gibier  en  temps  de  chasse  fermée. 

Le  texte  de  cette  loi,  par  son  laconisme,  a  laissé  place  à  une  jurisprudence 
c'est-à-dire  a  permis  une  interprétation. 

La  loi  poursuivant  le  braconnage,  il  est  de  toute  évidence  que  le  législa- 
teur a  voulu  surtout,  et  je  dirai  même  exclusivement,  atteindre  le  gibier  bra- 
conné, c'est-à-dire  tué  en  temps  de  chasse  prohibée;  il  n'a  pas  eu  à  se  préoc- 
cuper du  gibier  tué  en  temps  de  chasse  ouverte,  parce  qu'à  l'époque  du  vote 
de  cette  loi,  le  gibier  ne  pouvant  se  conserver,  il  n'y  avait  pas  lieu  de  prévoir 
sa  vente  ;  il  était  laissé  aux  soins  de  l'administration  de  fixer  par  décrets  ou 
arrêtés  l'application  de  la  loi,  en  respectant  les  intérêts  légitimes  de  tout  déten- 
teur de  gibier  le  jour  même  de  la  fermeture  de  la  chasse.  A  Paris,  on  laissait 
vingt-quatre  ou  quarante-huit  heures  pour  son  écoulement. 

Or,  depuis  1844,  la  science  a  poursuivi  sa  route,  marchant  de  progrès  en 
progrès.  C'est  ainsi  que  la  conservation  des  denrées  alimentaires  a  pris,  depuis 
vingt-cinq  ans,  une  importance  considérable  dans  l'alimentation,  surtout  après 
les  perfectionnements  apportés  aux  procédés  Appert  de  conservation  par  la 
chaleur,  et  enfin  par  l'application  du  froid  faite  par  M.  Ch.  Tellier,  en  1877, 
dans  son  usine  d'Auleuil. 


Interprétation  de  la  Loi  de  1844  par  les  Tribunaux  en  1882. 
Jurisprudence  actuelle  concernant  les  conserves  de  gibier. 

Dans  ce  nouvel  état  de  choses,  que  devenait  l'interprétation  de  la  loi  de 
1844  ? 

Un  procès  intenté  en  1882  à  un  restaurateur  de  Paris,  va  nous  l'ap- 
prendre. 

A  cette  époque,  voici  la  jurisprudence.  Il  y  a  présomption  que  le  gibier 
dit  de  conserve,  transporté  et  vendu  en  temps  prohibé,  a  été  obtenu  par  fraude 
de  la  loi. 

Mais  cette  présomption  admet  la  preuve  contraire,  et  le  prévenu  est  rece- 
vable  à  établir  qu'il  a  acheté,  préparé  et  renfermé  dans  des  boites  soudées,  le 
gibier  à  une  époque  où  la  chasse  était  permise. 

Ainsi  les  tribunaux  reconnaissaient  que  la  loi,  dans  son  esprit,  s'appli- 
quait au  gibier  braconné.  Celui  tué  en  temps  de  chasse  ouverte  pouvait  être 
vendu  à  toute  époque,  grâce  à  sa  conservation  par  des  procédés  scientifiques 
exploités  par  l'industrie  et  le  commerce. 

Jugement  du  22  janvier  1883,  rendu  par  la  Cour  d'Appel 
réformant  un  jugement  du  24  novembre  1882  de  la  11e  chambre. 

M.  Marguery,  propriétaire  du  restaurant  du  Gymnase,  avait,  le  9  août 
1882,  inscrit  sur  ses  menus  du  dîner  «  Perdrix  aux  Choux  ».  Il  fut  dénoncé 
et  poursuivi  pour  avoir,  en  contravention  de  la  loi  du  3  mai  1844,  mis  en 
vente  et  vendu  du  gibier  prohibé.  Il  affirmait  que  ces  perdrix  avaient  été  ache- 
tées par  lui,  préparées  et  mises  en  conserve  au  mois  de  décembre  1881,  et 
qu'il  n'avait  jamais  offert  à  ses  clients  que  du  gibier  de  conserve,  ce  qu'il  sou- 
tenait être  son  droit. 

Par  jugement  du  24  novembre  1882,  le  Tribunal  (11e  Chambre)  décida 
que  les  termes  de  la  Loi  étaient  généraux  et  absolus  et  qu'ils  ne  souffraient 
pas  d'exception;  que,  dès  lors,  la  vente  du  gibier,  même  conservé,  était  prohibée  ; 
en  conséquence,  il  condamnait  M.  Marguery  à  cinquante  francs  d'amende  et 
aux  dépens.  (Gazette  des  Tribunaux,  2o  novembre  1882.) 

Sur  l'appel  de  M.  Marguery,  la  Cour,  après  le  rapport  de  M.  le  Conseiller 
YTaney,  la  plaidoirie  de  W  Barboux  et  les  conclusions  de  M.  l'Avocat  général 
Caumartin,  a  rendu  l'arrêt  suivant  qui  confirme  la  jurisprudence  de  la  Cour 
en  cette  matière  : 

La  Cour  : 

Considérant  que,  bien  que  les  articles  4  et  12  de  la  loi  du  3  mai  1844 
semblent  interdire  d'une  manière  absolue  le  transport,  le  colportage,  la  vente 
et  l'achat  du  gibier  pendant  le  temps  où  la  chasse  n'est  pas  permise,  il  n'en 
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fa ul  pas  moins,  pour  bien  saisir  le  sens  et  préciser  la  portée  de  cette  prohibi- 
tion, rechercher  le  but  que  le  législateur  s'est  proposé  d'atteindre  en  l'édic- 

tant  ; 

Considérant  que  son  but  a  été  d'assurer  la  conservation  du  gibier; 

Que  dès  lors,  en  défendant  et  en  punissant  le  transport  et  la  vente  du 
gibier,  il  n'a  pu  avoir  en  vue  que  les  animaux  tués  ou  appréhendés  en  temps 
prohibé: 

Considérant  qu'à  la  vérité,  par  cela  seul  que  le  gibier  dit  de  conserve  est 
transporté  et  vendu  en  temps  prohibé,  il  y  a  présomption  qu'il  a  été  obtenu 
par  fraude  de  la  loi  ; 

Mais  que  ce  n'est  là  qu'une  présomption  qui  n'exclut  pas  la  preuve  con- 
traire, lorsqu'elle  est  administrée  par  les  inculpés  ; 

Considérant  en  fait,  que  Marguery  a  établi,  tant  par  l'enquête  faite  à  l'au- 
dience des  premiers  juges  que  par  des  notes  et  factures  produites  devant  la 
Cour,  que  les  perdrix  pax  lui  vendues  et  mises  en  vente  dans  son  établisse- 
ment à  Paris,  le  9  août  1882,  avaient  été  par  lui  achetées,  préparées  et  renfer- 
mées en  boîtes  soudées  en  décembre  1881,  c'est-à-dire  à  une  époque  où  la 
chasse  était  permise  ; 

Par  ces  motifs  : 
Réformant  le  jugement  dont  est  appel, 
Renvoie  M.  Marguery  des  fins  de  la  poursuite  sans  dépens. 

Discussion  de  ce  jugement  :  Des  considérants  de  ce  jugement,  il  ressort 
deux  faits  principaux  : 

1°  Le  législateur  a,  dam  son  esprit,  voulu  assurer  la  conservation  du  gibier 
et  réprimer  le  braconnage  ; 

2°  La  vente  du  gibier,  en  temps  de  chasse  fermée,  n'est  pas  contraire  à  la 
loi  de  1844,  si  la  preuve  est  faite  que  ledit  gibier  a  été  tué  en  temps  licite  et  par 
conséquent  ne  provient  pas  du  braconnage. 

La  jurisprudence  reconnaît  comme  légale  la  vente  des  gibiers  conservés 
en  boîtes.  Cela  se  passe  ainsi  depuis  1 882  ;  toutes  les  maisons  de  conserves 
alimentaires,  fabriquent,  mettent  en  vente,  vendent  et  expédient  des  gibiers, 
en  croûtes  et  en  boîtes  et  cela  en  toutes  saisons. 

Situation  en  1904.  —  Depuis  1882,  l'industrie  frigorifique  a  fait  de 
grands  progrès,  surtout  à  l'étranger,  et  commence  à  s'implanter  définitivement 
en  France;  elle  vient  apporter  sou  appoint  de  progrès  à  l'industrie  des 
Conserves. 

J.  de  Brevans,  dans  ses  Conserves  Alimentaires ,  (art.  V,  Conservation 
par  le  froid),  s'exprime  ainsi  : 

La  conservât  ion  par  le  froid  est  le  procédé  le  plus  important  et  le  seul  par 
lequel  la  matière  reste  intégralement  dans  son  ctal  primitif. 
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Il  est  naturellement  venu  à  l'idée  du  Commerce  d'utiliser  ce  nouvel 
agent  de  conservation,  que  la  science  a  mis  à  sa  portée,  et  de  l'appliquer  au 
gibier. 

Or  les  poursuites  qui  furent  intentées  en  1882  contre  M.  Marguery  pour 
du  gibier  conservé  en  boîtes,  viennent  d'être  intentées  à  nouveau  contre  un 
autre  restaurateur.  M.  Manteau,  pour  avoir  servi  à  ses  clients,  Ies43et24  mai 
1904,  du  gibier  conservé  par  le  froid. 

Ce  restaurateur  fut  poursuivi  devant  la  11e  Chambre  présidée  par 
Ml  Pasques,  et,  comme  son  confrère  M.  Marguery,  ce  restaurateur  vient  d'être 
condamné  en  première  instance  à  50  francs  d'amende. 

Appel  a  été  interjeté  contre  ce  jugement.  L'affaire  en  est  là. 

Pour  l'étude  complète  de  cette  question,  voici  des  extraits  des  plaidoiries 
et  le  jugement  in  extenso  de  cette  nouvelle  affaire. 

Poursuites  intentkes  a  un  restaurateur  pour  vente  de  girier  frigorifié. 
—  Jugement  du  8  novembre  1904.  —  Un  restaurateur  parisien,  M.  Charles- 
Auguste  Manteau  est  poursuivi  pour  avoir,  le  24  mai  dernier,  servi  à  ses 
clients  des  perdreaux  à  la  gelée  en  temps  prohibé. 

Interrogé,  M.  Manteau  répond  : 

«  Les  perdreaux  à  la  gelée  qui  ont  été  servis  à  mes  clients  et  mangés  par 
eux,  ont  été  achetées  par  moi  au  moment  où  la  chasse  était  ouverte  et  conservés 
depuis  cette  époque  dans  des  appareils  frigorifiques.  Je  ne  pensais  point 
commettre  de  délit  en  fournissant  le  gibier  dont  il  s'agit.  Je  croyais  que  le 
gibier  de  conserve  pouvait  être  employé  pendant  la  période  de  fermeture  de 
la  chasse  et  ce  qui  prouve  que  j'ai  agi  de  bonne  foi,  c'est  que  chaque  jour  j'ai 
affiché  le  menu  de  mon  établissement  au  dehors  et  à  la  portée  de  tous. 

De  son  côté,  M.  Marguery,  le  président  du  Syndicat  de  l'Alimentation 
parisienne,  vient  à  la  barre  apporter  son  témoignage  qui,  en  l'espèce,  est 
précieux  : 

La  défense  de  colporter  ou  de  vendre  du  gibier  en  temps  prohibé,  prévu 
par  la  loi  du  3  mai  1844,  sur  la  police  de  la  chasse,  a-t-il  dit  a  eu,  à  mon 
avis,  pour  objet  d'atteindre  surtout  le  braconnage. 

Or,  depuis  quelques  années,  des  moyens  de  conservation  par  le  froid  ont 
été  trouvés,,  qui  permettent  de  conserver  pendant  plusieurs  mois  du  gibier  tué 
et  acheté  durant  la  période  de  chasse  permise.  J'estime  donc  que  le  prévenu 
était  de  très  bonne  foi  lorsqu'il  a  mis  en  vente  du  gibier  de  conserve,  puisque 
ce  gibier  avait  été  acheté  par  lui  quelque  temps  après  l'ouverture  de  la  chasse. 

Je  ne  suis  pas  tout  à  fait  de  votre  avis,  a  répondu  M.  le  substitut  Scher- 
dlin,  qui  occupait  le  siège  du  Ministère  public.  Voici  pourquoi  :  il  y  a  toujours 
présomption  que  le  gibier  dit  de  conserve,  transporté  et  vendu  en  temps 
prohibé,  à  été  obtenu  par  fraude  à  la  loi.  Aussi,  c'est  au  prévenu  à  établir 
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qu'il  a  acheté,  préparé  et  renfermé  dans  des  boîtes  soudées,  le  gibier  à  une 
époque  où  la  chasse  était  permise.  Cette  preuve  doit  être  d'autant  plus  étroi- 
tement faite,  qu'il  s'agit  de  gibier  sous  poil  et  plumes  conservé  en  chambre 
frigorifique.  Or,  j'estime  que  le  prévenu  ne  fait  pas  cette  preuve. 

Mais  si,  il  la  fait  cette  preuve,  riposte  en  dernier  Me  Bruzeau,  l'avocat  du 
restaurateur;  il  prouve  l'acquisition  en  temps  licite  de  quantités  considérables 
de  gibier  dépassant  ses  besoins  ordinaires.  Il  prouve  la  conservation  de  ce 
gibier  dans  une  chambre  frigorifique.  Le  commissaire  de  police  lui-même  a 
constaté  que  le  simple  aspect  desdits  perdreaux  à  la  gelée  lui  permettait  de 
déclarer  que  ces  perdreaux  étaient  congelés.  Que  désire-t-on  de  plus? 

Le  Tribunal  : 

Attendu  que  le  13  mai  1904,  alors  que  la  chasse  était  fermée,  les  inspec- 
teurs de  police  ont  constaté  que  Manteau  mettait  en  vente  et  vendait  dans  son 
restaurant,  17,  boulevard  Saint-Denis,  du  salmis  de  perdreaux; 

Attendu  que  Manteau  prétend  que  les  perdreaux  incriminés  avaient  été 
achetés  par  lui  en  temps  de  chasse  permise  et  conservés  dans  une  glacière 
dont  il  justifie  la  possession,  9,  rue  Française,  et  que,  dès  lors,  les  dispositions 
des  art.  4  et  12  de  la  loi  du  3  mai  1844  ne  lui  sont  pas  applicables  ; 

Mais,  attendu  que  si  Manteau  justifie  d'achats  importants  de  perdreaux 
avant  la  fermeture  de  la  chasse,  il  n'établit  pas  que  les  perdreaux  saisis 
provenaient  de  ces  achats; 

Qu'il  est  donc  sans  intérêt  de  rechercher  si  la  loi  de  1844  autorise  ou 
non  en  temps  de  chasse  prohibée,  le  colportage  et  la  vente  du  gibier  tué  en 
temps  de  chasse  permise  ; 

Par  ces  motifs  : 

Déclare  Manteau  coupable  du  délit  prévu  par  les  articles  4  et  12  de  la  loi 
du  3  mai  1844,  interdisant  le  transport,  le  colportage,  la  vente  ou  l'achat  du 
gibier  en  temps  prohibé; 

Le  condamne,  en  conséquence,  en  50  francs  d'amende  et  aux  dépens. 

Discussion.  —  Il  ressort  des  considérants  des  jugements  de  la  onzième 
Chambre,  que  le  Tribunal,  sans  toucher  à  la  Jurisprudence  établie  par  l'arrêt 
de  la  Cour  du  22  janvier  1883,  mais  jugeant  sur  le  fait,  a  condamné  le  restau- 
rateur pour  manque  de  preuves  suffisantes  que  les  perdreaux  servis  à  ses 
clients  le  jour  de  la  saisie,  avaient  été  achetés  par  lui  en  temps  de  chasse 
ouverte  et  conservés  en  chambre  froide. 

Mais  Manteau  prouve  qu'il  a  acheté  une  grande  quantité  de  gibiers  en 
temps  licite,  il  démontre  qu'il  a  loué  à  l'année  une  chambre  dans  un  entrepôt 
frigorifique  et  qu'il  y  conserve  régulièrement  du  gibier  en  quantité  suffisante 
pour  en  servir  à  ses  clients  à  diverses  époques  pendant  la  fermeture  de  la 
chasse. 
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Et  c'est  son  droit. 

En  effet,  puisqu'il  est  établi  d'après  le  jugement  de  la  Cour  en  date  du 
22  janvier  1883  que  la  loi  du  3  mai  1844  a  eu  pour  objectif  la  répression  du 
braconnage,  et  que  le  législateur  n'a  pu  avoir  en  vue  que  les  animaux  tues  ou 
appréhendés  en  temps  prohibé,  il  est  de  toute  évidence  que  le  tribunal  ne  peut 
avoir  une  jurisprudence  spéciale  pour  la  conservation  du  gibier  en  boîtes 
soudées,  c'est-à-dire  la  conservation  par  la  chaleur,  et  appliquer  la  loi  par 
une  interprétation  diamétralement  opposée  lorsqu'il  se  trouve  en  présence  de 
gibier  conservé  avec  poils  ou  plumes  par  le  froid. 

Du  moment  que  depuis  de  longues  années  (1882-1904),  on  a  laissé  vendre 
du  gibier  en  conserves  et  présenté  en  boites,  il  ne  peut  y  avoir  d'exception 
pour  le  même  gibier  conservé  par  un  autre  procédé,  c'est-à-dire  frigorifique- 
ment. 

Des  avantages  du  procédé  de  conserve  par  le  froid. 

Reste  au  vendeur  à  établir,  à  toute  époque,  que  le  gibier  qu'il  met  en 
vente  est  bien  du  gibier  tué  en  temps  légal. 

En  étudiant  ce  qui  se  passe  pour  le  gibier  conservé  en  boîtes,  il  est  aisé 
de  constater  qu'aucune  preuve  n'est  ni  facile  à  exiger  ni  facile  à  apporter; 
néanmoins  ce  commerce  est  entièrement  libre.  Du  gibier  mis  en  boite  pré- 
sente le  même  aspect  au  bout  de  deux  jours  ou  de  six  mois. 

Par  le  froid,  au  contraire,  il  peut  être  établi  tout  un  système  de  contrôle 
avec  les  entrepots  frigorifiques,  et,  par  cette  surveillance  facile  à  organiser,  que 
l'industrie  frigorifique  permet  et  facilite  l'application  de  la  loi  dans  son  but 
et  dans  son  esprit,  c'est-à-dire  pour  la  répression  du  braconnage. 

Il  suffira  d'examiner  ce  qui  est  appliqué  dans  ce  sens  à  l'étranger  pour 
trouver  ce  qui  peut  être  fait  en  France. 

Cette  surveillance  et  ce  contrôle  permettront  au  vendeur  de  faire  la 
preuve  de  sa  bonne  foi  ;  il  est  facile  de  démontrer  qu'il  y  trouvera  son 
intérêt. 

L'industrie  du  froid  contre  le  braconnage. 

De  même,  il  est  de  l'intérêt  des  Sociétés  de  chasseurs  de  favoriser  l'entre- 
posage frigorifique  pour  les  raisons  suivantes  : 

1°  Possibilité  de  contrôle.  —  Il  n'existe  en  ce  moment  aucune  possibilité 
de  contrôler  des  conserves  de  gibier  en  boîtes,  c'est  donc  une  facilité  d'écou- 
lement assurée  pour  le  gibier  braconné;  or,  le  mal  est  si  peu  important  que 
la  vente  des  conserves  est  libre. 

Avec  l'industrie  du  froid  au  contraire,  possibilité  de  vérification 
au  moment  de  la  fermeture,  facilité  de  surveillance  dans  l'écoulement,  con- 
trôle constant  ; 
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2°  Inventaire  au  moment  de  la  fermeture  de  la  chasse.  —  Lors  de  la  fer- 
meture, tout  propriétaire  pourrait  faire  une  déclaration  de  l'existant  de  gibier 

en  conserve  ; 

3°  Plombage.  —  Ce  gibier  serait  plombé  par  les  soins  de  l'Adminis- 
tration; 

4°  Livre  de  sortie.  —  Tout  propriétaire  devrait  ensuite  en  tenir  un  compte 
à,  jour,  permettant  le  contrôle  à  tout  moment. 

En  Angleterre,  il  suffît  de  faire  une  déclaration  lors  de  la  fermeture  de 

la  chasse. 

La  législation  allemande,  vous  savez  dans  quel  sens  elle  se  prononce, 
Me  Bruzeau  vous  Ta  exposée. 

Pourquoi  les  chasseurs  doivent- ils  soutenir  l'entreposage  frigorifique? 

Si  les  Sociétés  de  chasseurs  veulent  examiner  la  question  sous  tous  ses 
rapports,  elles  ne  tarderont  pas  à  se  convaincre  que  l'industrie  frigorifique  peut 
et  doit  faire  plus  pour  la  diminution  du  braconnage  que  toutes  les  lois  répres- 
sives. 

Deux  choses  entretiennent  et  favorisent  le  développement  du  braconnage  : 
d'abord  le  tempérament,  ensuite  l'appât  du  gain . 

Le  braconnier  par  tempérament  n'est  guère  dangereux  ;  il  tue  par  plaisir, 
par  passion,  par  besoin  de  fraude,  mais  il  ne  cherche  pas  à  détruire  systéma- 
tiquement le  gibier. 

Au  contraire,  celui  qui  agit  par  lucre,  excité  par  l'appât  du  gain,  ne  voit 
(lue  son  intérêt,  il  détruit  sans  se  préoccuper  de  l'avenir,  et,  s'il  dépeuple  un 
pays,  il  émigré  et  va  porter  sa  destruction  dans  un  autre  plus  giboyeux. 
Celui-là  a  fini  par  industrialiser  son  métier,  et  nul  n'ignore  qu'il  existe  des 
associations  de  braconniers,  ayant  à  leur  disposition  un  capital  assez  élevé, 
inunis  d'engins  nombreux,  coûteux  et  des  plus  perfectionnés,  utilisant  toutes 
les  applications  scientifiques  et  se  servant  des  derniers  progrés  dans  le  trans- 
port. Quant  à  l'écoulement  de  leur  chasse,  ils  se  l'assurent  par  des  moyens 
que  nous  n'avons  pas  à  étudier  ici,  mais  qui  ne  sont  pas  ignorés. 

Or,  l'industrie  frigorifique  peut  restreindre  le  bénéfice  de  ces  industriels 
(Id  braconnage,  au  point  de  rendre  ce  fifitêtifer  absolument  improductif. 

L'cnlreposage  frigorifique  permet  de  mettre  en  conserve  du  gibier  au 
Moment  où  il  y  a  abondance  sur  le  marché,  c'est-à-dire  au  plus  bas  cours:  de 
plus,  il  empêche  alors  la  perte  d'une  grande  quantité  de  marchandises  qui, 
paf  suite  d'arrivages  dépassant  les  besoins  de  la  consommation,  finissent  par 
se  pourrir  avant  de  pouvoir  être  vendues;  au  contraire,  lecoulomenl  ulté- 
rieur en  est  assuré  grâce  à  sa  conservation  par  les  moyens  frigorifiques. 


Ce  gibier,  acheté  à  des  cours  avantageux,  conservé  à  peu  de  frais,  pourra 
être  vendu  à  des  prix  assez  bas  pour  lutter  avantageusement  contre  te  bra- 
connage qui,  ne  trouvant  plus  un  prix  assez  rémunérateur  de  ses  produits 
finira  par  cesser  un  métier  dangereux,  où  il  n'y  aura  plus  que  des  risques  et  " 
pas  de  bénéfices. 

On  a  toujours  constaté  que  les  augmentations  de  droits  de  douane  ou 
d'impôts  ont  eu  pour  effet  constant  d'agir  comme  des  primes  venant  encou- 
rager les  contrebandiers  et  les  fraudeurs. 

De  même,  l'intermédiaire  qui  livre  le  gibier  au  consommateur  ne  courra 
plus  les  risques  d'emprisonnement  en  cherchant  à  faire  passer  frauduleuse- 
ment le  produit  du  braconnage,  d'autant  qu'il  aura  la  possibilité  de  vendre 
licitement  et  couramment  le  gibier  conservé  soit  par  la  chaleur,  soit  par  le 
froid  qui  lui  permet  de  se  procurer  le  même  bénéfice  par  un  commerce  loyal 
et  honnête. 

En  résumé,  les  craintes  émises  ne  sont  pas  justifiées,  parce  qu'il  n'existe 
que  peu  de  frigorifiques  en  France  et  qu'il  faut,  pour  le  gibier,  soit  des  ins- 
tallations spéciales,  soit  des  chambres  exclusivement  réservées  à  cette  conser- 
vation. 

Enfin,  les  propriétaires  de  frigorifiques  sont  vendeurs  de  froid,  ils  ne 
font  pas  commerce  de  denrées,  ils  sont  donc  intéressés  à  se  conserver  cette 
branche  de  leur  industrie  en  se  prêtant  et  en  facilitant  même  tout  contrôle  à 
ce  sujet. 

Les  Sociétés  de  chasse  peuvent  donc  se  rendre  compte  qu'elles  atteindront 
bien  plus  facilement  leur  but  en  favorisant  l'entreposage  frigorifique,  plutôt 
qu'en  cherchant  à  nuire  à  une  industrie  qui  a  le  droit  de  vivre  au  même  titre 
et  sur  le  même  pied  que  celle  des  conserves  alimentaires. 

Il  y  a  là  une  question  de  droit. 

Il  y  a  aussi  une  question  de  justice  et  d'égalité;  il  y  a,  en  outre,  un  intérêt 
réel  et  bien  compris  des  amis  de  la  chasse. 


RÉGLEMENTATION  RELATIVE  AU  SAUMON  CONGELÉ 

par  M.  E.  CHRISTEN,  Négociant  àBâle  (Suisse) 
Hésumés  (édition  française), p.  318 ;  Résumées  (deutsche  Ausgabe),  S.  301;  Summaries  (english  edition),  p.  250 . 

Dépars  bien  longtemps,  le  saumon  congelé  se  vend  en  France  foute  l'an- 
ip  <  :  or,  l'an  dernier,  en  octobre  1907,  par  une  circulaire  du  Ministre  de 
l'Agricul turc  interdisant  l'entrée  du  saumon  congelé  en  France  pendant  la 
période  de  fermeture  de  la  pêche  du  saumon,  c'est-à-dire  d'octobre  à  jan- 
vfèr,  les  négociants  de  Boulogne  firent  des  démarches  au  Ministère  deTAgri- 


—  868  — 


culture,  mon  agent  de  Paris,  M.  Boucle  y,  en  fit  également,  et,  en  présence  du 
tort  énorme  fait  au  commerce  français  par  cette  décision  subite  (des  marchés 
étant  passés  avant  octobre),  le  Ministre  de  l'Agriculture  fit  suspendre  l'exécu- 
tion de  cette  circulaire,  mais  avec  l'intention  bien  arrêtée  de  la  maintenir 
pour  cette  année-ci,  1908,  et  les  années  suivantes. 

Cette  décision  est  en  contradiction  formelle  avec  l'esprit  du  Congrès, 
c'est  sa  négation  absolue.  En  effet,  le  but  industriel  des  frigorifiques  est 
surtout  de  pouvoir  livrer,  en  toutes  les  saisons,  à  la  consommation,  toutes 
espèces  de  produits  alimentaires.  Au  Ministère  de  l'Agriculture,  on  se  rend 
très  bien  compte  de  l'exactitude  du  raisonnement,  mais  les  motifs  invoqués 
sont  les  suivauts  : 

Les  Sociétés  de  pêche  de  la  Loire  insistent,  et,  à  mon  avis  avec  juste  rai- 
son, pour  que  la  pêche  du  saumon  en  France,  en  temps  prohibé,  soit  l'objet 
d'une  surveillance  des  plus  rigoureuses.  Des  fraudes  inquiétantes  se  produi- 
sant malgré  tout,  du  Ministère  de  l'Agriculture  a  été  adressé  à  tousles  préfets 
des  villes,  surtout  traversant  la  Loire,  des  instructions  sévères  et  précises 
pour  enrayer  les  fraudeurs.  Il  existerait,  parait-il,  ce  fait  particulier:  des  ins- 
crits maritimes,  principalement  à  Nantes,  vivant  surtout  de  pêche,  menace- 
raient de  se  mettre  en  grève  et  d'occasionner  de  graves  désordres  et  compli- 
cations chaque  fois  qu'un  inscrit  maritime  est  pris  en  flagrant  délit  de  pêche 
en  fraude,  de  sorte  que  le  Ministre  de  l'Agriculture,  pressé  d'un  côté  par  les 
Sociétés  de  pêche  qui,  à  juste  raison,  ne  veulent  pas  voir  disparaître  le  beau 
saumon  de  la  Loire,  et  sous  le  coup  du  rapport  delà  Préfecture  de  Nantes  dé- 
notant un  état  d'esprit  dangereux  chez  les  inscrits  maritimes,  décide  d'inter- 
dire radicalement  la  vente  du  saumon  quel  qu'il  soit,  par  le  maintien  de  cette 
circulaire. 

A  priori,  en  prenant  la  détermination  du  Ministre  de  Y  Agriculture  dans 
l'esprit  même  où  elle  a  été  donnée  à  M.  Boucley,  mon  agent,  ne  doit-on  pas 
dire,  sinon  que  le  remède  est  pire  que  le  mal,  tout  au  moins  que  l'application 
de  cette  circulaire  est  bien  loin  de  fournir  la  certitude  d'arriver  à  enrayer  les 
fraudes.  Il  existerait,  à  mon  avis,  d'autres  moyens  à  étudier  dans  leur  exécu- 
tion, et  un  tout  naturel,  s'offrant  tout  de  suite  à  l'esprit,  serait,  pendant  la 
période  d  interdiction,  de  percevoir  à  l'entrée  en  France  un  léger  droit  supplé- 
mentaire sous  une  forme  quelconque  et  d'en  distribuer  le  total  en  hiver  aux 
inscrits  maritimes  de  cette  région. 

Cette  façon  de  procéder  permettrait  au  Ministre  de  l'Agriculture  de  leur 
tenir  le  raisonnement  suivant  :  «  Nous  serons  plus  que  jamais  rigoureux  pour 
les  Fraudes  de  pêche  du  saumon,  mais,  par  contre,  tous  les  inscrits  maritimes 
paisibles  toucheront  mensuellement  pendant  la  fermeture  de  la  pêche  du  sau- 
mon une  somme  à  déterminer.  » 

J'émets  donc  le  vœu  que  la  question  de  cette  circulaire  soit  examinée  au 
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Congrès  et  que,  aidés  des  raisons  du  Ministre  de  l'Agriculture,  nous  prenions 
une  détermination  en  rapport  avec  le  développement  normal  des  industries 
frigorifiques.  J'ajoute  encore  que,  avec  les  progrès  des  chemins  de  fer  en 
France,  dans  un  avenir  prochain  les  saumons  du  Canada  arriveront  péchés, 
transportés  par  des  bateaux  français  et  conservés  dans  des  frigorifiques  fran- 
çais, dont  il  existe,  après  celui  de  Paris,  quelques  spécimens  sérieux  à 
Arcachon,  Bordeaux  et  Marseille. 


RÉGLEMENTATION  DU  COMMERCE  DES  PRODUITS 

RÉFRIGÉRÉS 

par  M  Carlos  GUERRERO. 

Industrie  à  Buenos-Avres  (République  Argentine). 

Pour  que  les  travaux  des  délégués  de  cette  section  soient  vraiment  effi- 
caces, il  faut  que  toutes  les  nations  qui  concourent  à  ce  Congrès  suivent 
l'exemple  de  la  Grande-Bretagne,  en  accordant  une  entière  liberté  à  l'impor- 
tation des  produits  alimentaires,  éléments  absolument  indispensables  au 
bien-être  de  la  société  :  ceci  est  intimement  lié  à  l'industrie  du  froid  à 
laquelle  on  se  propose  de  donner  plus  d'essor. 

L'initiative  dans  l'application  du  froid  pour  la  conservation  des  denrées 
alimentaires  appartient  à  la  France,  et  c'est  la  République  Argentine  qui  a 
contribué  d'une  manière  efficace  au  développement  de  cette  industrie  en 
expédiant  les  premiers  chargements  de  viande  par  le  bateau  «  Frigorifique  » 
au  Havre  ;  mais  les  prodiges  créés  par  le  commerce  des  viandes  conservées 
par  le  froid  —  pour  le  transport  d'outre-mer  —  sont  dûs,  personne  ne  l'ignore, 
à  Charles  Tellier  et  je  tiens  à  lui  exprimer  ici  ma  vive  reconnaissance. 

Le  protectionnisme  continue  sa  résistance  tenace  et  s'oppose  à  ce  que  la 
viande,  premier  élément  de  nourriture,  puisse  faire  apprécier  ses  bienfaits 
dans  ce  pays,  ou  d'autres,  comme  le  fait  la  Grande-Bretagne  qui  offre  à  son 
peuple  ouvrier  la  viande  importée,  aliment  sain  et  bon  marché  :  d'où  la 
force  nécessaire  pour  pouvoir  résister  au  pénible  travail  de  ses  usines. 

Donc  la  classe  ouvrière  se  nourrissant  ainsi  plus  sainement,  acquiert  plus 
de  résistance  contre  les  maladies,  plus  de  force  pour  le  travail,  en  augmen- 
tant d'autant  plus  la  population  :  tels  sont  les  avantages  dont  jouit  l'Angle- 
terre sur  les  autres  nations,  grâce  au  privilège  qu'elle  accorde  à  tous  ses 
ports  d'être  constamment  ouverts  à  tous  les  produits  du  monde. 

Quand  sur  les  côtes  du  nord  de  l'Europe  le  froid  empêche  l'entrée  et  la 
sortie  des  ports,  obstruant  la  navigation  par  ses  blocs  de  glace,  les  Gouverne- 
ments se  hâtent  d'envoyer  des  bateaux  construits  spécialement  pour  briser 
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les  barrières  que  la  glace  oppose  au  commerce,  mais  jusqu'ici  on  n'a  pas 
encore  pu  inventer  la  machine  devant  rompre  la  surface  gelée  des  protec- 
lionnismes  officiels  !  !  ! 

Nous  référant  à  la  devise  dont  nous  nous  réclamons,  et  qui  dit  que  le  froid 
artificiel  accroît  les  ressources  de  l'homme,  la  mission  du  Congrès  auquel  nous 
appartenons  nous  commande  de  lui  faire  porter  tous  ses  fruits,  en  instruisant 
les  Gouvernements  et  les  peuples  des  bienfaits  dont  jouiraient  les  pays  qui  ne 
produisent  pas  de  viande  en  quantité  suffisante,  s'ils  la  laissaient  entrer 
librement  du  dehors  —  vu  que  son  transport  et  sa  distribution  sont  facilités 
par  l'application  du  froid. 

-Ce  ne  sont  pas  seulement  les  Gouvernements  qui  s'opposent  à  l'entrée 
libre  de  la  viande,  ce  sont  les  agriculteurs,  les  éleveurs  d'animaux  qui  font  le 
plus  d'objections,  car  ils  se  croient  lésés  dans  leurs  intérêts  :  c'est  une  grave 
erreur  !  La  grande  importation  de  viandes  étrangères  ne  ruine  pas  les  éleveurs 
anglais,  bien  au  contraire,  elle  les  stimule  à  améliorer  constamment  leurs 
races  d'animaux.  Ils  n'ont  pas  perdu  à  la  vente  de  viande  de  boucheries,  et  la 
clientèle  reste  toujours  la  même.  De  ce  fait,  ils  vendent  leurs  reproducteurs 
à  des  prix  élevés  et  inconnus  jusqu'à  ce  jour  dans  ce  continent.  Leur  vente 
atteint  chaque  année  des  milliers  de  bêtes  ovines  et  bovines  à  la  République 
Argentine  ainsi  qu'à  d'autres  pays. 

C'est  ainsi  qu'a  été  créé  un  commerce  très  important  d'animaux  repro- 
ducteurs, car  25.000  francs  pour  un  mouton  Lincoln  ou  pour  un  taureau 
Durham  n'est  pas  un  prix  inconnu  dans  les  marchés  que  fait  mon  pays  avec 
la  Grande-Bretagne. 

Des  taureaux  de  choix  ont  déjà  été  vendus  88.000  francs  et  même 
davantage,  et  les  éleveurs  du  continent  seront  sans  doute  fort  surpris  de  l'ap- 
prendre. 

En  Argentine,  parmi  les  races  bovines  existantes  c'est  la  Durham  ou  la 
Shorthorn  qui  prédomine  et  presque  exclusivement  provenant  d'Angleterre. 

Il  faudrait  donc,  pour  en  renouveler  le  sang,  une  quantité  de  reproduc- 
teurs de  cette  race  élevés  en  France. 

Les  ports  sont  actuellement  fermés  à  cause  de  la  fièvre  aphteuse.  Quand 
ils  se  rouvriront  réciproquement  dans  les  deux  nations,  on  pourra  alors  pro- 
céder à  l'échange  des  produits. 

La  France  ayant  ses  races  spéciales  pour  la  viande,  et  la  Durham  n'étant 
pas  la  première,  au  cas  où  elle  ne  pourrait  pas  tenir  ses  engagements  de 
fournitures  comme  qualité  de  viande  exigée  par  son  commerce  et  que  ses 
éleveurs  ne  f>euvent  suffire  à  lui  livrer,  les  Argentins  pourraient  alor6  y 
remédier  en  faisant  l'acquisition  de  reproducteurs  de  race  Limousine  ou 
autres.  Dans  ce  cas,  il  y  aurait  aussi  grand  intérêt  dans  l'achat  d'animaux  de 
race  normande  qui  produisant  à  la  fois  la  viande  et  le  lait. 


La  production  des  animaux  destinés  à  l'industrie  des  frigorifiques  est 
limitée,  dans  notre  pays,  plutôt  à  la  zone  tempérée  où  les  animaux  naissent 
et  sont  élevés  toute  l'année  dans  les  champs  en  pleine  liberté  ;  ils  profitent 
ainsi  de  l'air  pur  de  nos  immenses  prairies  et  croissent  dans  la  plus  parfaite 
hygiène. 

Les  animaux  sont  entièrement  livrés  à  eux-mêmes  et,  grâce  à  la  qualité 
et  à  la  variété  des  herbages  des  prairies  argentines,  leur  viande  est  savoureuse 
et  le  beurre  que  donne  leur  lait  est  parfumé;  ceci  est  dû  à  ce  que  les  animaux 
choisissent  eux-mêmes  les  herbages  qui  leur  plaisent  et  boivent  l'eau  quand 
ils  le  désirent  —  eau  qui,  de  plus,  est  toujours  bonne  et  abondante. 

Ils  font  l'exercice  musculaire  qu'ils  veulent  et  se  reposent  quand  cela 
leur  plaît  sur  des  litières  naturelles  toujours  choisies  par  eux  :  ces  litières 
sont  toujours  propres  et  le  poil  des  bêtes  lavé  par  les  pluies  est  beau  et  brillant. 

Par  ce  système  d'élevage  naturel  et  en  plein  air,  les  animaux  destinés  à 
l'abattoir  engraissent  avantageusement  et  sont  tués  à  l'âge  de  deux  ans  et 
demi  à  trois  ans  et  demi,  lorsque-la  viande  est  encore  tendre. 

Ce  que  nous  venons  de  dire  au  sujet  de  l'élevage  des  animaux  prouve 
que  la  République  Argentine  produit  une  viande  bonne  et  à  bon  marché,  de 
qualité  saine,  de  goût  succulent,  contenant  beaucoup  de  sucs  nutritifs  et  de 
l'osmazone. 

Chaque  producteur  a  certainement  toute  convenance  à  recevoir  les  plus 
fortes  demandes  des  produits  qu'il  peut  mettre  en  vente. 

En  ce  qui  concerne  la  viande,  en  plus  des  charges  fiscales,  certains  facteurs 
interviennent  malheureusement  pour  en  faire  diminuer  la  consommation,  pour 
des  raisons  mal  fondées. 

l)'une  part,  les  végétariens  l'interdisent;  d'autre  part,  certains  médecins 
conseillent  de  ne  consommer  que  la  viande  dénommée  «  viande  blanche  »  ; 
de  même  que,  d'ailleurs  ils  tendent  à  diminuer  la  consommation  du  vin  à 
cause  de  l'alcool  qu'il  contient. 

Aujourd'hui,  il  est  d'usage  et  de  mode  dans  beaucoup  de  familles  et  par- 
tout, de  consommer  du  veau,  des  volailles,  etc.,  de  l'eau  minérale,  pas  ou 
peu  de  vin.  Mais  cela  ne  fait  aucun  doute,  le  peuple  travailleur  demande  de 
la  viande  noire,  du  vin  en  abondance,  blanc  ou  rouge,  peu  importe  parce 
qu'il  voit  que  le  nombre  des  anémiques  ne  diminue  pas  et  que  celui  des 
neurasthéniques  augmente. 

Mais  même,  avec  une  consommation  ainsi  limitée,  il  est  prouvé  que  dans 
certains  pays,  telle  est  la  nécessité  de  l'alimentation  par  la  viande  qu'on  con- 
somme de  la  viande  chevaline  et  jusqu'à  celle  du  chien. 

Donc  les  éleveurs  de  ces  pays  ne  peuvent  arriver  à  suffire  aux  exigences 
de  l'alimentation  de  ces  peuples  ! 
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L'introduction  de  la  viande  congelée  ou  réfrigérée,  toujours  de  première 
qualité,  rendra  de  grands  et  réels  services  au  ravitaillement  des  armées, 
car  ce  n'est  un  mystère  pour  personne  que  l'Armée  et  la  Marine  françaises 
éprouvent  des  ennuis  constants  à  cause  du  renchérissement  continuel  des 
viandes  et  la  même  chose  doit  probablement  se  passer  dans  d'autres  pays. 

Je  dois  déclarer  bien  haut  que  nous,  Eleveurs  argentins  ,  nous  n'avons 
nullement  la  prétention  de  déclarer  la  guerre  aux  Eleveurs  européens, 
mais  que  nous  aspirons  seulement  à  combler  le  vide  immense  dans  la  pro- 
duction des  viandes  dont  a  besoin  le  monde  ;  afin  d'atteindre  ce  but  human i 
taire,  il  est  de  première  nécessité  que  nous  n'ayons  pas  à  subir  les  compli- 
cations des  droits  de  douane. 

La  protection  des  droits  de  douane  peut  avoir  une  raison  d'être  quand  il 
s'agit  d'échange  de  produits  d'industries  nationales,  mais,  dans  le  cas  qui 
nous  intéresse,  aucun  protectionnisme  ne  peut  s'ériger  en  présence  d'une 
question  aussi  grave  que  l'alimentation  saine  et  à  bon  marché  des  peuples. 

J'ajouterai  même  qu'opposer  un  empêchement  à  son  évolution  de  bien- 
être,  c'est  ne  pas  vouloir  protéger  la  société  ! 

Actuellement,  la  République  Argentine  ne  cherche  pas  de  nouveàux 
débouchés  parce  que  notre  exportation  en  Angleterre  croit  de  plus  en  plus  : 
ceci  est  dû  au  déficit  produit  par  la  diminution  de  l'exportation  des  Etats- 
Unis. 

Mais,  si  la  France  ou  toute  autre  nation  permettait  plus  librement 
l'importation  de  nos  viandes,  il  est  certain  que  dans  quelques  années  nous 
arriverions  à  doubler  notre  exportation. 

L'alimentation  insuffisante  et  pauvre  provoque  la  misère  organique; 
les  peuples  mal  nourris  s'affaiblissent  et  deviennent  ainsi  la  proie  facile  de 
outes  les  maladies. 

Je  me  permets  de  proposer  au  Congrès  de  bien  vouloir  émettre  le  vœu 
suivant  : 

Que  l'importation  des  produits  alimentaires  indispensables  à  l'existence 
et  au  bien-être  des  sociétés  européennes  soit  facilitée  et  protégée  par  les 
Gouvernements. 


RÉGLEMENTATION  DES  TRANSPORTS 


Par  M.  DOBROVICI. 

Chef  de  Section  au  Ministère  du  Commerce,  à  Bucarest  (Roumanie). 

Comme  délégué  du  Gouvernement  roumain,  je  prie  MM.  les  Membres  de 
cette  section  du  Congrès  de  s'occuper  d'une  question  internationale  de  trans- 
ports, qui  intéresse  non  seulement  les  petits  pays  exportateurs  de  viandes, 
beurres  et  autres  denrées  périssables,  mais  tout  pays  qui  pense  à  exporter  les 
produits  agricoles  de  son  sol. 

Il  s'agit  de  faciliter  la  circulation  des  wagons  frigorifiques  sur  les  diffé- 
rentes lignes  de  chemins  de  fer  des  différentes  Compagnies  et  des  différents 
États,  et  de  réglementer  et  d'unifier  les  différents  régimes  de  transport  que 
subissent  actuellement  les  wagons  frigorifiques  qui  ont  à  traverser  plusieurs 
pays. 

Le  wagon  frigorifique  est  fait  pour  traverser  de  grandes  distances. 

Les  petits  pays  comme  la  Roumanie,  la  Serbie,  la  Bulgarie,  ne  peuvent  pas 
employer  les  méthodes  frigorifiques  pour  le  transport  local,  car  les  distances 
à  parcourir  sont  petites  et  les  moyens  ordinaires  de  transport  des  trains 
express  et  de  grande  vitesse  suffisent  pour  ce  trafic  local.  Ce  n'est  que  pour 
l'exportation  à  grande  distance  que  nous  utilisons  les  wagons  frigorifiques.  Je 
crois  que  dans  le  même  cas  se  trouvent  aussi  les  grands  pays  du  nord  de  l'Europe. 
La  Russie,  un  des  plus  vastes,  a  le  froid  naturel  qui  facilite  le  transport  local  des 
denrées  périssables  et  je  crois  qu'elle  n'emploie  les  wagons  frigorifiques  dans 
la  majorité  des  cas  que  pour  l'exportation  à  de  grandes  distances  de  ces  pro- 
duits. 

Actuellement,  la  circulation  des  wagons  frigorifiques  à  travers  plusieurs 
pays  est  presque  impossible.  M.  le  Délégué  du  Gouvernement  russe  nous  a 
montré  comment  le  beurre  de  Sibérie  est  obligé  de  prendre  la  route  maritime 
et  de  passer  par  Londres  avant  d'arriver  en  France.  De  Saint-Pétersbourg  à  Paris, 
par  la  voie  terrestre,  le  wagon  ou  caisse  frigorifique  russe  aurait  à  traverser  trois 
ou  quatre  pays  et  autant  de  Compagnies  différentes  de, chemins  de  fer.  Si  la 
route  prise  passe  par  l'Autriche-Hongrie,  il  faut  que  ce  wagon  traverse  le  réseau 
du  chemin  de  fer  Hongrois-Autrichien,  des  Compagnies  de  Bavière,  de  Wur- 
temberg, de  Baden,  de  l'Alsace  et  de  la  Compagnie  de  l'Est. 

Il  y  a  des  pays  qui  se  suffisent  ou  qui  prétendent  se  suffire  par  eux- 
mêmes.  J'ai  vu  le  vœu  formulé  par  écrit  dans  la  brochure  que  le  Gouverne- 
ment de  la  République  Argentine  a  bien  voulu  nous  distribuer,  vœu  de 
protestation  contre  les.  prétendues  lois  sanitaires  qui,  voulant  protéger  la  pro- 
duction de  leur  pays,  empêchent  les  classes  moins  aisées  et  les  classes 
ouvrières  de  profiter  d'un  aliment  sain  et  bon  marché. 
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Le  wagon  frigorifique  doit  traverser  ces  pays  et  aller  chercher  d'autres 
places  de  consommation  plus  éloignées. 

Actuellement,  il  n'y  a  pas  un  règlement  international  qui  fixe  les  condi- 
tions de  roulement  et  de  circulatien  des  wagons  frigorifiques  sur  les  diffé- 
rentes Compagnies. 

Il  ne  suffit  pas  toujours  de  payer  les  tarifs  de  grande  vitesse  pour  être  sûr 
que  le  wagon  frigorifique  arrivera  à  destination  avant  que  la  glace  du 
réservoir  soit  complètement  fondue. 

L'arrêt  dans  les  gares  et  surtout  dans  les  stations  de  frontières  n'est  pas 
réglementé  pour  les  wagons  frigorifiques. 

Et  j'estime  qu'un  wagon  frigorifique  doit  être  traité  différemment  et  non 
comme  de  simples  wagons  ordinaires. 

Le  temps  que  le  wagon  frigorifique  doit  mettre  pour  parcourir  une  cer- 
taine distance  n'est  pas  le  même. 

Et  si  chaque  Compagnie  a  des  dispositions  prises  dans  ce  sens,  quand  il 
s'agit  de  traverser  avec  son  wagon  frigorifique  des  réseaux  dépendant  de 
plusieurs  Compagnies,  le  système  ne  marche  plus.  Les  points  de  contact  ne 
sont  pas  réglementés.  Nous  ne  savons  pas  dans  combien  de  temps  va  retourner, 
un  wagon  frigorifique  vide  qui  doit  traverser  plusieurs  Compagnies. 

Il  y  a  encore  la  question  de  l'échange  des  wagons  frigorifiques  entre  les 
différentes  Compagnies  pour  leur  meilleure  utilisation,  et  celle  des  taxes  de 
location  et  des  délais  admis,  qui  doivent  être  réglementés.  M.  le  Délégué  du 
Gouvernement  russe  a  touché  un  peu  la  question  quand  il  a  parlé  du  trans- 
bordement des  caisses  frigorifiques  à  la  frontière  allemande.  Il  faut  élargir  le 
cadre  du  vœu  qu'il  a  bien  voulu  proposer  et  s'occuper  de  la  question  générale 
internationale  du  transport  par  voie  de  chemins  de  fer  et  par  les  méthodes 
frigorifiques. 

La  Roumanie  exporte  de  grandes  quantités  de  viande  fraîche  en  Angle- 
terre par  voie  d'eau  en  traversant  la  Mer  Noire,  la  Méditerranée  et  l'Océan  et 
en  utilisant  les  méthodes  frigorifiques  de  transport.  Tout  comme  la  Russie, 
elle  ne  peut  pas  utiliser  la  voie  terrestre  pour  ses  exportations. 

La  question  intéresse  vivement  tous  les  pays  agricoles  de  l'Orient,  la 
Russie  aussi  bien  que  la  Roumanie,  la  Serbie,  la  Bulgarie. 

La  France  a  aussi  besoin  de  traverser  différentes  Compagnies  si  elle  veut 
exporter  ses  fruits  au  centre  de  l'Europe.  Le  raisin  serait  bien  vendu  sur  les 
places  allemandes  de  consommation. 

Comme  je  crois  que  la  question  intéresse  tout  le  monde,  je  me  permets 
de  formuler  ici  une  série  de  vœux  qui  ont  pour  but  d'élargir  le  cadre  du  wm 
proposé  par  M.  I<;  Délégué  du  Gouverneinentrusse. 
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Premier  Voeu. 

Vu  les  difficultés  que  rencontrent  aujourd'hui  les  wagons  frigorifiques  qui 
ont  à  traverser  plusieurs  pays  et  à  voyager  sur  les  lignes  de  différentes  Com- 
pagnies, difficultés  qui  sont  actuellement  de  nature  à  empêcher  l'exportation 
à  grande  distance,  par  voie  de  chemins  de  fer,  des  produits  alimentaires,  je 
propose  : 

1 1  Que  le  Comité  permanent  du  Congrès  International  du  Froid  ait  une 
section  spéciale  qui  soit  chargée  d'étudier  les  différents  régimes  de  transport 
et  de  circulation  des  wagons  frigorifiques  dans  les  différents  pays,  ainsi  que 
toutes  les  difficultés  actuelles  qui  s'opposent  à  cette  circulation. 

2)  Que  ce  Comité  permanent  soit  chargé  d'élaborer  un  règlement  inter- 
national de  transport  et  de  roulement  des  wagons  frigorifiques  —  règlement 
qui  s'occupe  de  la  durée  des  trajets  à  parcourir,  du  stationnement  dans  les 
gares  de  frontière,  des  taxes  de  location  à  payer,  de  l'échange  de  wagons  frigo- 
rifiques entre  différentes  Compagnies  et  de  toutes  questions  concernant  la  cir- 
culation internationale  du  wagon  frigorifique; 

.3)  Que  ce  règlement  soit  (ou  non)  discuté  par  le  deuxième  Congrès  Inter- 
national du  Froid  et  proposé  ensuite  à  toutes  les  Compagnies  ou  directions  de 
chemins  de  fer  des  États,  ou  présenté  au  Comité  permanent  du  Congrès  Inter- 
national de  chemins  de  fer. 

Deuxième  Voeu. 

Que  le  Comité  permanent  du  Congrès  du  Froid  fasse  paraître  une  revue 
qui  s'occupe  de  toutes  questions  scientifiques  et  techniques  touchant  le  froid, 
ainsi  que  de  l'étude  des  différents  régimes  de  transport  et  de  circulation,  par 
voie  de  chemins  de  fer  ou  par  voie  d'eau,  des  denrées  périssables. 

Tous  les  délégués  français  et  étrangers  désireux  de  contribuer  à  l'amélio- 
ration des  méthodes  frigorifiques  de  transport  auront  à  se  servir  de  cette 
revue  pour  leurs  communications  et  auront  ainsi  contribué  à  l'étude  des  diffé- 
rentes questions  qui  feront  les  sujets  de  discussion  du  deuxième  Congrès  du 
Froid. 
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THE  COLD  STORAGE  AND  ICE  ASSOCIATION. 

By  R.  M.  LEONARD. 

M.  Hon.  Secretary  of  the  British  Committee,  Secretary  of  the  Cold  Storage  Ice  and  Association. 

Résumés  (édition  française)  p.  3 Jo.  Resiimees  (deutsche  Ausgabe)  s.  297,  Summaries  (english  edition) p.  247 . 

Some  particulars  of  the  Cold  Storage  and  Ice  Association,  which  is  the 
oldest  body  of  its  kind,  will  doubtless  be  of  interest  to  those  attending  the 
first  International  Congress  of  the  Refrigerating  Industries.  The  association 
was  formed  in  December  1899,  by  a  meeting  called  together  by  the  author, 
who  presided.  Some  fifty  representative  gentlemen  supported  the  forma- 
tion of  the  Association,  which  from  that  day  to  this,  has  steadily  increased, 
slowly  but  surely.  It  was  decided  that  the  classification  of  membership 
should  be  as  follows  : 

Members.  —  All  persons  having  a  real  connexion  with  the  manufacture 
of  ice-making  and  refrigerating  machinery,  of  refrigerators  and  ice-safes, 
and  of  all  accessories  ;  keepers  of  cold  stores  for  the  use  of  the  public  ;  ice 
importers,  and  wholesale  ice  merchants  ;  those  intimately  associated  "with 
the  allied  industries,  and  all  those  qualified  for  membership  of  such  organiza- 
tions as  the  Institution  of  Mechanical  Engineers,  and  the  like. 

Associates.  —  All  persons  having  a  real  connexion  with  the  trade  who, 
in  the  opinion  of  the  Executive  Council,  are  not  eligible  as  members. 

Honorary  Members.  —  All  persons  of  eminent  scientific  acquirement  of 
any  nationality,  public  servants  of  the  Crown,  and  any  persons  prominently 
connected  with  the  refrigerating  industry,  the  cold  storage  business,  or  the 
ice  trade  in  foreign  lands,  and  who  are  approved  by  the  Council. 

The  Hon.  Alan  de  Tatton  Egerton  was  elected  the  first  President,  and 
the  author  was  elected  Honorary  Secretary,  a  position  which  he  has  ever  since 
held. 

There  are  now  110  members,  including  several  residing  abroad,  repre- 
senting all  branches  of  the  refrigerating  industry  and  allied  interests. 

In  succession  to  the  Hon.  Alan  de  Tatton  Egerton,  Sir  Thomas  Borth- 
wick,  Bart.,  became  President,  who  was  followed  by  Sir  Charles  Petrie  and 
Sir  Alfred  L.  Jones,  K.-C.-M.-G.,  succeeded  this  year  by  Sir  E.  Montague 
Nelson,  K.-C.-M.-G.  There  have  been  three  Honorary  Treasurers  :  the  first, 
Mr.  J.-G.  Lorrain,  the  second,  Mr.  W.-B.  Esson,  and  the  Present  Honorary 
Treasurer  is  Mr.  M.-T.  Brown,  who  was  on  board  the  S.  S.  Strathleven  when, 
in  1880,  it  brought  the  first  cargo  of  frozen  mutton  from  Sydney  and  Mel- 
bourne l<>  London, 
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The  following  papers  have  been  read  before  the  Association  : 

W.-G.  Brettell.    Ships'  Refrigeration  with  Special  Reference  to  Maintaining 

Even  Temperatures' 
The  Hon.  Alan  de  Tatton  Egerton.    Cold  Stores  and  Ice  Factory  at  Knuts- 

ford. 

A.-G.  Enock.    Trials  of  Refrigerating  Machinery  at  the  Dairy  Show  1905,  and 

the  British  Dairy  Farmers'  Association's  Report  Thereon. 
W.-B.  Esson.    Electric  Lighting  of  Cold  Stores. 

P.  Gaskell.    Design  and  Construction  of  Ice  Factories  and  Cold  Stores, 
G.  Halliday.    Recent  Researches  in  Refrigeration. 
Dr.  \Y.  Hampsqn.    Rationale  of  Cooling  Phenomena. 
G.-D.  Hunt.    Cheap  Power  for  Cold  Stores  and  Ice  Factories. 
Dr.  Carl  von  Linde.    Technical  Application  of  Liquid  Air. 
R.  Stetefeld.    Relative  Value  of  Refrigerating  Machines  on  the  Compression 
System,  and  the  Relative  Value  of  M  et  and  Dry  Air  Cooling. 


C.  Armstrong.    Cold  Storage  of  Hops. 

W.  Worby  Beaumont.  Motor  Traction  in  the  Cold  Storage  and  Ice  Indus- 
tries. 

L.-M.  Douglas.    Refrigeration  as  Applied  to  Bacon  Curing. 

L.-M.  Douglas.    Application  of  Refrigerating  Machinery  to  Dairy  Practice. 

W.  Bridon  Hogg.    Cold  Storage  from  a  Butcher's  point  of  view. 

R.-W.  Webster.  Refrigeration  as  applied  to  the  Carbonation  and  Clarifica- 
tion of  Beer  and  other  Liquids. 

E.-H.  West.    Small  Refrigerating  Plant  for  Shops  and  private  Residences. 

Hal  Williams.  Cold  Storage  Accommodation  for  Hotels,  Butchers,  and  Provi- 
sion Dealers. 


E.-H.-E.  Bllwer.    Notes  on  the  Handling  of  a  Large  Ice-Making  Plant. 
W.-E.  Parsons.    Ice  Business  in  the  City  of  Newark,  N.-J.,  U.  S.  A. 
Hal  Williams.    Production  of  Distilled  Water  for  Ice-Making  Plants. 


J.  Wemyss  Anderson.  Insulation. 
W.-D.-A.  Bost.    Insulation  and  Insulators. 
P.-F.  Kensett.    Practical  Insulation. 


C.  Page.    Manufacture  of  Ammonia. 


Sir  Thomas  Borthwick.  Bart.  History  of  the  Frozen  Meat  Trade  from  its 
Start  to  the  Present  Day. 


—  878  — 


F.  Knowles.    Handling  of  Frozen  Produce. 
C.-J.  Tabor.    Colonial  Poultry  and  Rabbit  Trade. 


E.-A.  Bell.    Law  relating,  to  the  Refrigerating  Industry. 
A.-W.  Dauglish.    Marine  Insurance  and  its  Application  to  the  Frozen  Meat 
Industry. 

E.  Kimber.    Proposed  Tariff  Reform  as  affecting  the  Cold  Storage  Industry. 


H.-C.  Cameron.  (Produce  Commissioner  of  New  Zealand  Government  in 
Great  Britain)  Resources  of  New  Zealand  with  Special  Reference  to 
the  Dairy  Produce  and  Frozen  Meat  Industries. 

C.-C.  Lance.  (Commercial  Agent  of  the  N.  S  W.  Government  to  Great  Bri- 
tain), Growth  and  Influence  of  Refrigeration  in  Australia. 

J. -A.  Ruddick .  Canadian  Cold  Storage  and  Dairy  Commissioner.  The  Cold 
Storage  Chain  in  Canada. 

Among  the  subjects  which  have  been  discussed,  in  addition,  are  "  The 
Law  relating  to  the  Cold  Storage  of  Game",  "General  Lien",  and  the 
'  '  Insurance  of  Cold  Stores  and  Ice  Factories  as  regards  Fire  and  Workmen's 
Compensation  ".  With  regard  to  "  General  Lien  ",  by  which  is  meant  the 
right  of  the  cold  store  owner  to  seize  the  goods  stored  in  his  premises  to 
satisfy  any  claims  which  he  may  have  for  rent  accrued,  this  was  legally  esta- 
blished as  a  trade  custom  by  the  Association.  After  preliminary  negotia- 
tions, reduced  insurance  premiums  for  fire  and  workmen's  compensation 
were  obtained  for  all  members  of  the  Association. 

Writh  one  exception,  all  the  meetings  of  the  Association  have  been  held 
in  London  in  the  month  of  May,  but  in  the  year  1906  the  meetings  were 
held  at  Liverpool,  where  the  University  lent  its  premises  for  the  purpose. 

One  feature  of  the  Association  has  been  its  annual  dinner  at  which  some 
guest  or  other  of  importance  has  been  entertained.  These  include  Professor 
J.-W.  Robertson,  of  Canada,  Sir  Horace  Tozer,the  Agent-General  for  Queens- 
land, Mr.  C.-C.  Lance,  late  Commercial  Agent  for  New  South  Wales,  the 
Hon.  W.-P.  Reeves,  High  Commissioner  for  the  Dominion  of  New  Zealand, 
Sir  E.  Montague  Nelson,  K.  C.  M.  G.,  Sir  Alfred  Jones,  K.  C.  M.  G.,  Mr.  Alfred 
Dobson,  the  Agent-General  for  Tasmania,  Sir  J.-H.  Carruthers,  ex-premier  of 
New  South  Wales,  the  Hon.  T.-A.  Coghlan,  Agent-General  loi'  South  Aus- 
tralia, Air  Albert  K.  Rolîit,  Dr.  VV.-H.  ColUngridge,  Medical  Officer  of 
Health  l<>  the  City  of  London,  and  others. 
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ON  THE  RAILROAD  REFRIGERATOR  SERVICE 
ASSOCIATION  : 
its  origin  and  its  aims. 

E.-F.-M.  PIKE,  Secretary,  Railroad  Refrigerator  Service  Association  ; 
Agent  Refrigerator  Service  Bureau, 
Illinois   Central   Railroad  Company. 

Résumés  (édition  française),  p.  314;  Résumées  (deutsche  Ausgabe),  S.  297  ;  Summaries  (english  edition),  p.  246. 

The  marvellous  development  of  perishable  freight  traffic  in  the  United 
States  has  created  a  series  of  difficult  problems  upon  the  solution  of  which 
the  transportation  companies  have  concentrated  much  energy.  They  have 
labored  assiduously,  always  keeping  in  view  the  ultimate  good  of  the  traffic  ; 
they  have  spent  enormous  sums  of  money  without  regard  to  immediate  re- 
turns ;  in  a  word,  they  have  sought,  by  every  means,  to  provide  the  facilities 
that  would  yield  the  best  results  to  the  shippers  and  carriers  alike.  This  stu- 
pendous task,  however,  has  been  approached  by  each  railroad  individually  ; 
each  has  tried  to  find  the  solution  that  seemed  most  fitted  to  its  own  peculiar 
needs.  Yet,  to  a  very  large  extent,  these  needs  are  common  to  all  ;  circum- 
stances do  not  always  alter  cases  :  local  conditions  do  not  necessarily  change 
the  aspect  of  general  problems.  We  talk  of  «  the  body  politic  »,  and  we 
can,  with  equal  propriety,  speak  of  the  transportation  body  of  the  United 
States.  .\one  of  the  arteries  of  commerce  can  be  severed  or  even  clogged 
without  seriously  affecting  the  remainder  of  the  system.  The  wide-spread 
recognition  of  these  reciprocal  and  mutual  relations  has  led  to  the  formation 
of  many  auxiliary  organizations  which  serve  as  «  clearing-houses  »  through 
which  the  combined  experience  and  judgment  of  all  may  be  obtained.  To 
say  that  this  an  age  of  specialization  is  but  to  repeat  a  hackneyed  phrase,  yet 
truth  often  is  most  impressive  when  it  comes  in  familiar  form.  No  branch 
of  railway  work  is  in  greater  need  of  specialization,  none,more  sensitive,  and 
none  more  replete  with  minute  detail,  than  the  refrigerator  service.  The 
continuance  of  existing  traffic,  the  opening  of  new  producing  fields  and  the 
creation  of  new  markets  are  almost  wholly  dependent  upon  the  quality  of 
service,  and  service  has  now  become  the  key-note  of  railway  competition  in 
America.  Let  us  then  briefly  examine  some  of  the  numerous  subjects  rela- 
ting to  refrigeration  in  transit,  and  concerning  which  it  is  desirable  for  the 
n -vend  carriers  to  exchange  information  leading  to  the  adoption  of  standards 
that  will  represent  the  highest  possible  efficiency  of  service.  First,  perhaps, 
come  the  problems  of  constructions  ;  the  refrigerator-car  itself,  its  specifica- 
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tions,  dimensions,  insulation,  its  appliances,  the  ice-lanks,  and  even  the 
drain-pipes  and  dripcups.  The  two  small  items  last  mentioned,  have  been 
the  cause  of  some  serious  trouble.  Here  alone  is  work  enough  to  engage 
the  study  of  competent  mechanics.  It  is  not  within  the  scope  of  this  gene- 
ral paper  to  touch  upon  any  of  the  details  of  these  matters.  Under  the  head 
of  construction,  we  must  place  also  the  modern  re-icing-plant,  costing,  per- 
haps, $  30.000  or  even  S  50.000,  equipped  with  every  convenience  that 
science  and  inventive  genius  can  supply.  During  the  years  1906  and  1907, 
the  writer  visited  several  such  plants  in  different  portions  of  the  United  Sta- 
tes and  was  deeply  impressed  with  the  evident  desire  to  have  nothing  but 
the  best.  These  -  plants  would  furnish  enough  material  for  a  text-book. 
Their  perfect  insulation,  their  construction  and  general  arrangement  for 
speedy,  work  are  the  result,  of  ripe  experience.  They  have  reduced  to  an 
absolute  minimum  the  delays  to  trains  for  the  re-icing  of  cars  in  transit. 

Several  re-icing  stations  are  able  to  refill  the  bunkers  of  cars  with  crushed 
ice,  and  allow  the  re-forwarding  of  a  train  with  an  average  detention  of  not  to 
exceed  two  minutes  per  car,  and  at  some  re-icing  plants  this  delay  is  reduced 
to  an  average  of  one  minute  per  car.  It  is,  therefore,  no  longer  a  question 
of  saving  minutes,  but  seconds.  The  saving  of  time  means  the  saving  of 
money,  and  the  more  expeditious  handling  of  the  traffic.  Smaller  plants 
costing  less  money  but  equipped  substantially  the  same  as  those  above 
mentioned  are  also  in  existence,  and  are  doing  good  work. 

The  question  of  refrigerator  service,  however,  involves  much  more  than 
the  construction  of  cars  or  the  building  of  re-icing  stations.  The  proper  load- 
ing and  stowing  of  the  freight  in  the  cars,  with  due  regard  to  subsequent 
refrigeration  and  the  circulation  of  air  around  the  load,  are  problems  that 
concern  the  shipper  perhaps  more  than  the  carrier,  but  the  interests  of  the 
two  are  almost  identical.  That  which  helps  or  hurts  the  one,  operates  in 
like  manner  upon  the  other.  The  different  methods  of  breaking  or  crushing, 
and  packing  the  ice  in  the  bunkers  of  the  cars,  according  to  the  kind  of 
perishable  commodity  to  be  transported,  are  all  matters  of  experience,  and 
should  become  matters  of  uniform  understanding.  The  inspection  of  the 
cars,  in  transit,  the  examination  of  the  drain-pipes,  drip-cups  and  other 
devices,  the  permanent  record  to  be  made  of  such  inspection,  and  the  daily 
reports  thereof  to  headquarters,  are  all  important  matters.  Upon  such 
records  and  reports  must  be  based  much  of  the  general  supervision  that  is 
essential  to  the  orderly  conduct  of  the  business,  and  to  the  production  of  the 
best  results  for  all  concerned. 

Many  of  the  principal  railroads  in  the  United  States,  with  an  aggregate 
mileage  that  is  very  large,  operate  special  departments  to  supervise  the  refri- 
gerator service  and  the  handling  of  perishable  freight  traffic.    They  are 
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enabled  thereby  to  give  the  business  the  detailed  attention  which  its  charac- 
ter and  importance  require.  Other  railroads,  approaching  the  problem  in  a 
somewhat  different  manner,  have  made  special  contracts  with  private  car 
lines  for  the  necessary  care  and  supervision  of  all  shipments  of  perishable 
commodities,  or  at  least  such  as  move  under  refrigeration.  The  remaining 
railroads,  particularly  the  shorter  lines,  handle  the  perishable  freight  traffic 
with  the  same  organization  as  their  ordinary  business. 

The  officials  of  transportation  companies  most  immediately  in  touch  with 
the  refrigeration  and  ventilation  of  perishable  commodities  in  transit,  have 
long  realized  the  need  of  mutual  consultation  and  advice  regarding  the  nu- 
merous details  of  such  traffic.  They  have  long  appreciated  the  desirability 
of  adopting  standards,  not  only  of  construction,  but  of  operation;  in  brief, 
they  have  felt  the  need  of  a  complete  code  of  rules  which  would  be,  so  far 
as  practicable,  uniform  on  the  principal  carriers  throughout  America.  With 
these  ideas  in  mind,  #ail road-officials  held  a  meeting  in  Chicago  on  the  5th 
of  February,  1908,  and  organised  the  Railroad  Refrigerator  Service  Associa- 
tion. That  meeting  was  attended  by  representatives  of  railroads  operating 
more  than  100.000  miles  of  road.  The  work  undertaken  by  the  Association 
does  not  relate  exclusively  to  the  Transportation  Department,  nor  the  Cons- 
truction Department,  nor  the  Traffic  Department,  but  it  includes  all  these,  in 
so  far  as  the  problems  under  consideration  relate  to  refrigerator  service. 
Therefore,  the  membership  of  the  Association  is  composed  of  officials 
having  immediate  charge  of  railway  refrigeration  service,  or,  (in  the  absence 
of  such  officers  on  certain  roads),  of  the  officials  exercising  supervision  over 
perishable  freight  traffic.  Every  carrier  becoming  a  member  of  the  Asso- 
ciation has  ;i  right  to  send  to  the  meeting  as  many  representatives  as  it 
may  choose,  from  one  or  several  different  departments  of  its  own  service. 
At  the  meeting  of  February  5th,  1908,  several  roads  were  represented 
by  two  officials  and  one  company  sent  four  of  its  officers.  In  this  way,  all 
branches  of  refrigerator  service  are  included  and  given  adequate  representa- 
tion, to  the  end  that  the  Association  is  placed  in  a  position  to  perform  the 
needed  work.  One  of  the  first  steps  taken  was  the  appointment  of  a  Com- 
mittee on  Rules  and  Regulations,  composed  of  eight  members  to  whom  was 
assigned  the  duty  of  compiling  a  standard  code  of  rules  to  simplify  the 
handling  of  all  perishable  freight  traffic,  whether  it  moves  under  refri- 
geration,  ventilation,  or  other  means  of  protection  against  heat  or  cold. 
This  is  ;i  t;isk  of  no  small  magnitude  when  all  the  details  of  the  service 
are  duly  considered.  The  Committee  has  made  good  progress  with  its  work, 
and  will,  no  doubt,  have  rendered  a  final  report  to  the  Association  before 
this  article  appears  in  print.  The  adoption  and  use  of  uniform  rules,  that 
are  reasonable  and  based  on  actual  experience,  will  do  much  to  eliminate 
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causes  of  damage  to  freight  in  transit,  and  will,  therefore,  at  the  same  time, 
greatly  increase  the  efficiency  of  service. 

The  railroad  Refrigerator  Service  Association  lias  taken  special  action, 
also,  to  keep  itself  and  ils  members  fully  informed  regarding  all  new  devices, 
inventions,  improvements,  economic  methods,  experiments  and  tests,  affec- 
ting in  any  way  the  refrigeration  or  handling  of  perishable  commodities. 
Circular  letters  or  bulletins  are  issued  to  the  members,  from  time  to  time, 
giving  them  the  benefit  of  all  information  collected. 

The  initial  members  of  the  Association  represented,  for  the  most  pari, 
railroads  running  in  the  territory  west,  south,  and  south-west  of  Chicago, 
that  is,  between  Chicago  and  Pacific  Coast,  and  the  Gulf  of  Mexico.  At  the 
first  meeting  of  Association,  however,  it  was  resolved  to  extend  an  invita  tion 
to  all  railroads  throughout  the  United  Slates,  Canada,  and  Mexico,  to  join  the 
organization,  the  scope  of  which  is  not  intended  to  be  limited  by  any  geogra- 
phical boundaries,  or  by  state-iines,assome  other  associations  are  necessarily 
restricted.  The  scope  must  be  very  broad  on  account  of  the  great  distance 
that  may  be  travelled  by  a  given  shipment,  which  may  have  its  origin  under 
one  extreme  of  temperature, and  its  destination  under  the  oilier  exlreme.  At 
second  meeting  of  the  Association,  held  in  Chicago  on  the  8lh  of  April,  1908, 
several  new  members  were  admitted,  and  definite  action  was  taken  at  that 
meeting  on  several  subjects  of  importance.  The  Committee  on  Rules  and 
Regulations  reported  good  progress,  and  expect  to  place  their  code  of  stan- 
dard instructions  in  type  at  an  early  date,  in  order  lhat  proof-copies  I  hereof 
maybe  presented  to  members  as  soon  as  possible,  for  final  criticism  and  adop- 
tion. The  use  of  standard  instructions,  as  above  stated,  will  certainly  be  of 
great  value  to  carriers  by  creating  a  uniform  understanding  of  what  is  want- 
ed and  of  what  is  necessary  to  the  safe  and  proper  transportation  of  perish- 
able freight  under  refrigeration,  orother  protection  from  adverse  temperatures. 
These  are  questions,  of  which,  notwithstanding  their  importance,  there  has 
not  hitherto  been  any  uniform  understanding  in  America. 

The  railroads  of  America  own  about  30.000  refrigerator-cars,  to  which 
must  be  added  B&i00.0  owned  by  private  car-lines,  making  a  lota  !  of  at  leavsl 
K5.000.  The  illustration  given,  represents  a  typical  refrigerator- va r,  such  as 
is  in  use  in  (lit;  ladled  Slates.  There  are  also  about  oi.000  fruit-cars  or  ven- 
lilaled  cars,  without  ice-tanks.  This  makes  a  grand  lolal  of  llol.OOO  car> 
speciality  constructed  for  the  iransporlalion  of  perishable  freight.  This 
equipment  represents  an  in vestmenl  thai  may  roughly  be  eshmaled  al 
S  100.000.0(10. 

The  fact,  that  railroads  owning  more  lhan  100.000  miles  of  road,  consi- 
dered it  desirable  Lo  create  the  Railroad  Refrigerator  Service  Association  is 
ample  proof  lhal  organizalion  is  needed.    II  has  undertaken  a  good  work, 


the  development  of  which  will  merit. and  is  bound  lo  receive  (lie  hearty  sup- 
port of  railroads  generally,  for  they  are  all  confronted  with  the  serious  (pro- 
blems involved  in  the  safe,  satisfactory,  and  economical  handling  of  perishable 
products.  This  hearty  support  which  is  assured  the  Association,  demons- 
trates the  enlightened  policy  of  railroad  management  and  will,  undoubt- 
edly, be  reflected  by  full  appreciation  on  the  part  of  the  general  shipping 
public. 


NOTES  ON  GOLD  STORAGE  EDUCATION 

Prof.  M.  Eug.-J.  WEMYSS  ANDERSON 

Dean  of  the  Faculty  of  Engineering,  Liverpool  University. 

Résumés  (édition  française),  p.  316:  Resiimees  (deulsche  Ausgabe),s.29S;  Summaries  (english  edition),  p. 

There  appears  to  be  no  course  in  the  United  Kingdom  specially  designed 
lor  the  study  of  the  subject  of  Refrigeration,  such  as  have  been  formulated 
for  Civil,  Mechanical,  and  Electrical  Engineering.  The  Mechanical  section  in 
many  Engineering  colleges  includes  but  a  brief  reference  to  refrigerating 
machines,  and  in  none  of  the  many  syllabuses  which  have  been  examined 
do  I  find  any  very  definite  reference  to  the  subject  of  Refrigeration  and  the 
many  details  involved. 

In  the  University  of  Liverpool,  however,  the  Faculty  of  Engineering  lias 
given  the  subject  close  consideration,  and,  in  its  opinion,  the  course  leading 
to  the  Ordinary  Degree  of  Rachelor  of  Engineering  in  the  University,  forms 
the  best  ba>is  on  which  the  study  of  this  particular  branch  of  engineering 
science  could  be  followed.  This  course  includes  special  attention  to  Refrige- 
ration (  See  syllabus  herewith,  page  29 1.  In  fact  the  Ordinance  for  the  degree 
mentioned  demands  a  knowledge  of  the  thermodynamics  of  heat  engines  and 
refrigerators,  steam,  gas.  and  oil  engines  (See  top  of  page  16).  In  no  other 
University  can  I  find  such  a  specific  reference  to  the  subject  under -considera- 
tion. After  the  Ordinary  Degree  of  Bachelor  of  Engineering  has  been  taken, 
the  Honours  Degree  provides  for  specialized  work,  and  one  of  the  particular 
sections  of  the  course  is  heat  engines,  and  refrigerators.  While  author  is  — 
design  of  refrigerating  machines,  construction  of  cold  storages  and  practice 
of  refrigeration. 

It  may  be  said  at  oiu  e,  however,  that  we  have,  as  yet,  had  only  one 
student  w  ho,  in  taking  tin-  Honours  Degree,  has  devoted  himself  to  the  study 
of  this  section,  and  even  lie  did  not  remain,  as  we  desired,  for  a  further  year 
when  research  work  could  have  been  und<'rlaken.  When  the  demand 
ari&es,  the  University  of  Liverpool  will,  without  doubt,  make  suitable  arran- 


gements  for  those  students  desirous  of  specializing  in  the  general  science  of 
Refrigeration . 

But,  to  return  to  the  subject  of  general  training,  we  have  had  many 
students  who,  during  their  Ordinary  course,  have  spent  their  vacations, 
which  extend  from  three  to  four  months  in  each  year,  in  the  various  cold 
storages  in  this  City  and  neighbourhood.  They  have  thus  been  enabled,  in  a 
sense,  to  specialize  in  this  particular  section  while  taking  their  Ordinary 
course,  and  their  general  training  in  motive  power,  applied  electricity,  and 
physics  would,  combined  with  the  practical  training,  give  them  an  excellent 
training  in  the  ground  work. 

À  great  deal,  however,  remains  to  be  done  for  the  furtherance  of  this 
branch  of  science,  and  although,  as  has  been  stated,  the  University  of 
Liverpool  would  encourage  some  of  its  best  students  to  remain  for  a  fourth 
year  for  specialized  work,  there  is  little,  or  no  hope,  of  a  sufficient  sum  of 
money  being  forthcoming  to  carry  out  the  many  researches  necessary. 

It  would  seem  advisable  that  one  particular  school  of  engineering  in 
France,  and  one  in  the  United  Kingdom  should  have  facilities  offered  for  spe- 
cializing. Students  passing  through  Colleges  nowadays  hardly  know  what 
branch  they  are  likely  to  pursue  after  finishing  their  course  of  study,  and  it 
does  not  appear  to  be  desirable  to  set  aside  a  large  portion  of  the  time  of  any 
one  student  for  the  study  of  Refrigeration  alone.  I  feel,  however,  with 
the  Faculty  of  Engineering,  that  the  question  of  low  temperatures  is  one 
calling  for  the  highest  general  scientific  and  engineering;  training,  and  it  will 
probably  be  some  time  before  the  special  branch  of  refrigerating  engineering 
becomes  as  general  as  the  terms  «  Civil  »,  «  Mechanical  »  and  «  Electrical  ». 

In  support  of  this  general  idea,  we  have  only  to  turn,  as  a  sure  indica- 
tion, to  the  lack  of  text  books  on  Refrigeration.  If  there  was  a  demand 
for  training,  we  would  find  quite  a  large  number  of  books  dealing  with  the 
subject. 

I  may  further  draw  attention  to  the  excellent  arrangements  which  exist 
in  connection  with  the  University  of  Liverpool  for  commercial  training,  and 
this  important  section  should,  by  no  means,  be  forgotten.  A  number  of 
French  students  [are  already  following  the  commercial  course,  while  the 
Institut  Commercial  de  Paris  has  an  affiliated  branch  here.  I  may  mention 
thai  quite  recently  the  French  Minister  of  Commerce  and  Industry  paid  a 
visit  of  inspection  to  this  section,  and  also  to  the  School  of  Engineering.  No 
doubt  courses  could  be  arranged  whereby  the  student  who  wished  to  pursue 
the  more  commercial  side  could  obtain,  by  means  of  a  special  course,  suitable 
instruction  in  thegeneral  subject  of  low  temperatures.  The  Port  of  Liver- 
pool, needless  to  say,  is  particularly  adapted  for  further  practical  training. 

Varidus  sections  of  the  University  arc  keenly  alive  to  the  important 
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problems  arising  from  the  refrigerating  industry.  The  Department  oi  Physics 
lias  already  devoted  considerable  attention  to  low  temperatures  and  their 
eifects.  The  Department  of  Bacteriology  is  always  open  to  undertake  inves- 
tigations, and  the  Department  of  Botany  has  also  undertaken  researches, 
m«»re  particularly  with  regard  to  the  preservation  of  fruit,  and  has  been 
enabled  to  render  valuable  advice  to  importers  of  fruit  in  the  neighbourhood. 
This  line  could  be  extended  almost  indefinitely,  but  what  has  been  said  is  an 
indication  of  the  very  wide  range  which  the  subject  of  refrigeration  covers, 
and  will  also  show  that  the  proper  place  for  the  study  of  the  subject  is  at  a 
well  -equipped  University. 

In  conclusion,  I  would  express  the  hope  that  in  anything  that  may  be 
done,  the  very  widest  view  will  be  taken. 
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SOUS-SECTION  T 


MEAT  INSPECTION  FROM  AN  INTERNATIONAL 
STANDPOINT 

By  Gilbert  ANDERSON,  the  official  representative  of  the  Dominion  <$New  Zealand 

Résumés  (édition  française), p. 341;  Résumées  (deutsche  Ausgahe),  S. 298:  Summaries  (engUsh  edition),  p.  243. 

The  application  of  the  principles  of  refrigeration  for  the  preservation  of 
meat  lias  resulted  in  the  rapid  development  of  a  very  large  and  important 
trade,  and  its  effects  have  been  many  and  far  reaching  .  Since  the  beginning, 
great  improvements  have  been  effected  in  machinery,  and  methods,  large 
steamers  of  great  carrying  capacity  have  been  constructed,  and  put  into 
commission,  and  the  production  of  cattle,  sheep  and  lambs  of  the  best  quality 
has  received  a  great  stimulus,  and  has  become  a  leading  feature  in  the  opera- 
tions of  pastoralists  in  some  of  the  British  Colonies,  notably  Canada,  Australia 
and  New  Zealand,  also  in  the  United  States,  the  Argentine  and  Uruguay. 

The  result  has  been  that  the  large  and  congested  population  of  Great 
Britain  is  now  able  to  avail  itself  of  a  constant  supply  of  imported  meat  of 
more  or  less  high  quality  at  such  low  prices  as  to  be  well  within  the  reach 
of  even  the  poorest  classes. 

The  pioneers  of  the  introduction  of  frozen  meat  into  the  markets  of 
Great  Britain  at  first  met  with  much  opposition,  and  had  to  contend  with 
much  really  unreasonable  prejudice,  this  prejudice  being  largely  owing  to  a 
belief,  falsely  conceived,  that  the  flesh  of  animals  which  had  been  carried 
across  the  ocean  in  a  frozen  condition  would  be  detrimentally  affected  from 
a  health  point  of  view  and  would  not  be  a  sound  article  of  food. . 

This  in  itself,  was  an  absurd  idea,  yet  it  existed  for  a  time,  through 
practical  experience  of  the  good  quality  of  the  meat  in  every  sense,  soon 
began  to  break  down  the  barrier  of  prejudice  which  had  been  erected  on 
this  false  basis.  But  still  the  people  of  Great  Britain  clung  to  the  belief  that 
home  killed  and  non-refrigerated  meat  was  immensely  preferable  to  the 
frozen  article. 

In  the  eai Hier  days  of  the  Refrigerated  Meat  industry  some  colour  was 
certainly  lent  to  this  belief  consequent  upon  what  w  ere,  from  the  standpoint 
of  present-daj  knowledge,  faulty  methods  of  refrigeration  in  some  of  the 
earlier  ships  and  faulty  methods  of  handling  and  storing  after  landing.  But 
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these,  though  appreciable  factors,  had  less  effect  than  had  the  opposition, 
induced  no  doubt  by  the  fear  that  the  wholesale  importation  of  frozen  meat 
would  have  the  effect  of  reducing  the  prices  obtainable  for  the  home  killed 
article.  This  has  not  been  the  case  in  spite  of  the  enormous  expansion  of 
the  trade  from  the  Colonies  and  other  countries.  British  and  home  killed 
meat  still  maintains  its  standard  value,  but  the  community  generally  has 
benefitted  enormously,  particularly  the  poorer  classes,  to  whom  in  the  past, 
fresh  meat  of  good  quality  had  been  a  luxury  to  be  indulged  in  only  on  rare 
occasions.    IVow  it  is  within  the  reach  of  all. 

The  vast  proportions  to  which  the  trade  has  attained  will  be  realised 
from  a  perusal  of  the  following  figures  : 

During  the  year  1907  the  total  imports  of  frozen  meat  into  Great  Britain 
were  : 

Sheep  o.801.o3o  head: 

Lambs  i. 348.992  head: 

Cattle  1.614.389  quarters. 

In  addition  to  this,  chilled  meat  as  follows  was  also  received  during  the 
year  :  3.162.180  cwts.  from  the  United  States  and  Canada. 

This  enormous  trade  has  been  developed  within  a  period  of  28  years,  and 
within  the  last  20  years  the  increase  of  imports  of  sheep  has  been  fourfold, 
of  lambs  fifty  fold,  while  beef,  including  both  frozen  and  chilled,  has  largely 
increased. 

It  is  not  yet  30  years  since  the  first  experimental  shipments  were  made 
from  Australasia,  and  though  in  its  initial  stages  the  industry  was  for  a  time 
slow  in  development,  owing  to  inefficient  knowledge  of  proper  systems  of 
refrigeration,  difficulties  of  transport,  and  lack  of  properly  organised  methods 
of  distribution ^  a  period  of  ten  years  or  so  proved  sufficient  to  largely 
overcome  these  obstacles,  and  since  that,  its  growth  has  been  steady  and 
continuous.  Moreover,  pastoralists  soon  realised  the  value  of  the  industry  to 
them,  and  look  stops  to  improve  the  quality  of  tlieir  live  stock  by  the  impor- 
tation of  higfi  class  stud  animals  of  suitable  breed  strains,  at  the  same  time 
utilizing  the  latest  developments  in  agricultural  science  in  order  to  increase 
the  carrying  capacity  of  their  land. 

\>  an  illustration  of  this,  when  the  exportation  of  frozen  meat  from 
New  Zealand  was  first  initiated  in  1881,  the  number  of  sheep  in  the  country 
was  [2.1*90.215.  In  1907  New  Zealand  possessed  20.983.772  sheep.  No 
less  than  57.787.856  sheep  and  lambs  have  been  exported  during  that  period 
as  also  I  .ô8:;.l27  quarters  of  Beef. 

The  importations  of  frozen  meat  from  Australia,  (he  Argentine  etc.,  have 
also  increased  more  or  less  to  an  equal  extent  as  follows  : 

Australia  has  exported  1 9'.694.92$  Sheep  and  Lambs,  2.903.476  qrs.  Beef. 
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Hiver  Plate  has  exported  42.430.678  Sheep  and  Lambs,  6.684.554  qrs. 

Beef. 

River  Plate  has  exported  1.744.109  qrs  Chilled  Beef  since  1901. 

Thus  it  will  be  realised  what  an  enormous  amount  of  relatively  cheap 
food  has  been  rendered  available  for  the  people  of  Great  Britain  as  a  result 
of  the  development  and  improvement  of  refrigerating  processes. 

In  the  beginning,  it  was  perhaps  of  assistance  to  the  business  that  no 
stringent  regulations  as  to  inspection  of  the  meat  at  time  of  slaughter  were 
imposed  by  the  authorities  in  Great  Britain,  in  fact  such  regulations  do  not 
exist  at  the  present  day.    Now,  however,  regulations  are  less  necessary. 

Speaking  for  New  Zealand,  every  endeavour  is  made  there  to  ensure 
that  nothing  but  sound,  healthy  meat  is  exported.  Following  is  a  short 
résumé  of  the  past  and  present  laws  relating  to  the  inspection  of  meat 
exported  from  New  Zealand,  and  of  the  system  now  in  force  : 

Inspection  of  New  Zealand  Export  Meat. 

Previous  to  the  year  1900  no  compulsory  inspection  of  export  meat  was 
enforced,  but  an  optional  system  was  provided  for  by  the  Abattoirs  and 
Slaughterhouses  Act.  This  measure  provided  that  any  Company  or  indivi- 
dual engaged  in  the  business  of  slaughtering  stock  for  export  could,  on 
application  to  the  Government,  and  by  the  payment  of  certain  prescribed 
fees,  be  provided  with  a  duly  qualified  Veterinary  Inspector,  responsible  to 
the  Government  for  the  proper  carrying  out  of  his  duties,  who  would  inspect 
all  meat  slaughtered  in  the  slaughtering  place  for  which  the  application  was 
made.  This  Act  was  only  taken  advantage  of  by  a  few  Companies,  notably 
the  Christchurch  Meat  Company,  The  Gear  Meat  Company,  and  the  Wellington 
Meat  Export  Company. 

In  the  year  1900,  however,  an  Act,  designated  the  Slaughtering  and 
Inspection  Act,  was  passed  which  repealed  the  previous  Act,  and  provided 
for  the  compulsory  inspection  of  all  meat  exported  from  New  Zealand,  no 
matter  in  what  form,  whether  in  carcase,  portions  of  carcase,  or  in  tins,  the 
whole  control  of  the  work  being  placed  in  the  hands  of  the  Government. 

A  short  synopsis  of  the  principal  features  of  this  Act,  so  far  as  it  applies 
to  export  meat,  follows  : 

1)  All  slaughtering  places  in  which  any  meat  is  slaughtered  for  human 
consumption  oui  side  New  Zealand  must  be  licensed  by  the  Government,  as 
Meat  Export  Slaughterhouses.    The  license  must  be  renewed  annually. 

2)  No  license  can  be  granted  unless  the  slaughterhouse  and  its  appurte- 
nances are  properly  constructed,  ventilated,  and  lighted,  provided  with  a 
proper  water  supply,  and  an  etticient  drainage  system,  and  are  in  every  way 
satisfactory  from  a  sanitary  point  of  view.    Moreover,  in  meat  export  slaugh- 


terhouses  licensed,  and  in  operation,  the  Inspector  lias  full  and  complète 
powers  to  enforce  the  maintenance  of  cleanliness  during  working  hours,  and 
may,  if  he  deems  it  necessary,  cause  all  work  to  be  slopped  until  the  requi- 
site degree  of  cleanliness  and  sanitation  has  been  attained,  no  matter  whether 
water  supply,  drainage,  or  structural  conditions  be  temporily  at  fault,  or 
whether  the  operatives  become  neglectful  in  the  matter  of  personal  cleanliness 
or  of  the  cleanliness  of  their  implements,  etc. 

3)  No  new  Meat  Export  Slaughterhouses  can  be  erected,  or  licensed,  until 
the  plans  thereof  have  received  the  approval  of  the  Government. 

4)  All  meat  for  export  must  be  inspected  at  the  time  of  slaughter  by  the 
Inspector  appointed  by  the  Government,  and  no  stock  may  be  slaughtered  on 
the  premises  for  human  consumption  at  any  time,  unless  with  the  permis- 
sion of  the  Inspector,  and  no  meat  may  be  exported  from  the  Colony  unless 
it  has  been  slaughtered  in  a  licensed  Meat  Export  Slaughterhouse  or  a  register- 
ed abattoir. 

5)  Any  Inspector  appointed  under  the  Act  must  be  a  member  of  the 
Koyal  College  of  Veterinary  Surgeons,  London,  or  must  have  passed  a  pre- 
scribed examination  of  a  stringent  character.  [It  may  be  noted  here  that  the 
inspection  of  all  export  meat  is  exclusively  in  the  hand  of  qualified  Veterin- 
ary Surgeons,  who,  when  necessary,  are  assisted  by  trained  lay  assistants, 
the  Veterinary  Surgeon  however,  being  always  the  responsible  officer.) 

6)  To  each  carcase,  portion  cf  carcase,  or  tin  of  preserved  meat,  a  label 
or  tag  imprinted  with  a  certificate  of  inspection,  and  bearing  the  Inspec- 
tor's siguature,  must  be  affixed  (I  append  specimens  of  these  labels). 

The  Act  also  gives  the  Government  power  to  grade  meat,  and  to  inspect 
ship's  holds  and  refrigerating  machinery,  but  the  clauses  conferring  these 
powers  have  not  been  put  into  force,  the  reason  being,  that  the  various 
Companies  have  already  a  more  or  less  efficient  system  of  grading,  while, 
generally  speaking,  the  ships  carrying  frozen  produce  from  the  Dominion 
an-  fitted  with  satisfactory  refrigerating  plant,  and  no  serious  trouble  has  of 
late  years  arisen  over  faulty  refrigeration. 

The  system  of  meat  inspection  in  New  Zealand  is  very  thorough  and 
efficient.  The  work  is  carried  out  by  a  staff  of  about  28  qualified  Veterinary 
Surgeons,  and  40  lay  assistants  are  engaged  in  the  work,  all  being  under  the 
direct  control  of  the  Chief  Veterinarian  Mr.  J.  A.  Gilruth.  The  Schedule  of 
the  Act  iucludes  in  the  definition  of  «  disease  »  not  only  all  the  recognised 
diseases,  but  «  also  advanced  pregnancy,  recent  parturition,  and  any  other 
defect  or  inferiority  in  the  condition  of  any  stock  or  meat  as  in  the  opinion 
of  the  Inspector  renders  it  unfit  for  human  consumption  ».  The  Inspectors 
are  given  full  powers  to  condemn  at  their  discrétion,  and  are  absolutely  and 
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entirely  independent  01  the  Companies  in  whose  Works  they  carry  out  their 
duties,  they  being  responsible  to  the  Government  only.  An  efficient  super- 
vision is  maintained  over  them,  first,  by  District  Supervising  Veterinarians 
and  finally  by  the  Chief  Veterinarian  and  his  Chief  assistant. 

Apart  from  the  question  of  disease  proper,  the  standard  of  quality  deemed 
necessary  in  order  to  render  a  carcase  fit  to  be  passed,  is  markedly 
higher  than  that  prevailing  in  most  parts  of  Great  Britain  and  Ireland,  and 
the  Continent  of  Europe. 

In  the  case  of  condemned  carcases  the  owner  receives  compensation 
from  the  Government  to  the  extent  of  one  third  the  value  of  the  carcase. 
It  is  also  provided  that  all  condemned  carcases. must  be  effectively  destroyed 
forthwith. 

In  addition  to  the  licensing  of  Meat  Export  Slaughterhouses  the  Slaugh- 
tering and  Inspection  Act  also  prescribes  that  every  town  containing  a  popu- 
lation of  more  than  2.000  persons  must  erect  a  public  Abattoir,,  in  which 
all  meat  for  consumption  within  the  town  must  be  slaughtered.  As  in 
the  case  of  Meat  Export  Slaughterhouses,  these  Abattoirs  must  be  thoroughly 
satisfactory  in  every  [way  from  a  sanitary  point  of  view,  and  before  erection 
their  plans  must  be  approved  by  the  Government.  When  erected  and  finally 
approved,  they  are  registered  as  Public  Abattoirs,  a  Government  Inspector  is 
appointed,  and  meat  slaughtered  in  them  may  be  exported. 

I  append  statistics  of  the  inspection  of  export  meat  in  the  Dominion  for 
the  year  ending  March  31st  1907  : 


KILLED 

CONDEMNED 

PARTIALLY 

condemned 

PERCENTAGE 

condemned 

PERCENTAGE 
partially 
condemned 

Cattle  

Calves  

Sheep   

Lambs  

Swine  

68.467 
5.060 
2. 299. 799 
2.866.264 
6.984 

2.524 
83 

16.892 
3.723 
167 

1.501 
1 

1.525 
1.284 
90» 

3.68  etc. 
1.64  etc. 
0.73  etc. 
0.13  etc. 
2.38  etc. 

2.33  etc: 
0.01  etc. 
0.06  etc. 
0.04  etc. 
0 . 28  etc. 

While  Great  Britain  allows  all  imported  frozen  meat  to  be  landed 
without  ivslriction,  she  still  imposes  upon  it  a  system  of  inspection  after 
landing,  a  system  which,  though  carried  out  by  the  Inspectors  to  the  best  of 
their  ability,  has  the  cardinal  fault  of  not  being  under  the  direct  control  of 
the  Government,  the  powers  being  vested  in  the  various  local  authorities, 
with  the  result  that  a  noticeable  lack  of  uniformity  exists  as  to  what  does,  or 
does  nol,  constitute  fitness  for  human  consumption,  this  more  particularly 
from  Ehe  standpoint  oî  quality* tfoâÉi  ot  the  existence  of  actual  disease  con- 
ditions. 

More  I han  one  attempt  has  been  made  lo  inlroduce  unpolled  frozen 
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meat  into  Continental  countries,  particularly  France,  Germany,  and  Austria, 
but.  for  various  reasons,  no  satisfactory  result  has  been  obtained,  principally 
on  account  of  the  regulations  as  regards  inspection  etc.  excellent  as  they  are. 
enforced  by  these  countries. 

No  one  acquainted  with  the  regulations  governing  meat  inspection  at 
pivsent  in  force,  in  France,  and  Germany  and  Denmark,  for  instance,  can  do 
otherwise  than  admire  the  thoroughly  scientific  basis  on  which  they  are 
framed,  and  the  thorough  and  systematic  manner  in  which  they  are  enforced. 
Vet.  I  would  submit  that  it  is  a  question  worthy  [of  consideration  by  the 
authorities  in  Continental  countries,  whether  these  regulations  could  not 
be  modified  to  such  an  extent,  as  to  allow  the  importation  of  refrigerated 
meat  under  conditions  which  would  render  the  business  a  commercial 
success. 

To  do  this,  some  of  the  conditions  now  imperative,  such  as  that  of 
having  certain  portion  of  the  viscera  left  attached  tho  the  carcases,  and  that 
of  the  meat  being  in  quarters,  etc,  would  require  to  be  modified. 

Whïîe  the  standard  of  inspection  should  be  maintained,  would  it  not  be 
reasonable  to  suggest  ihat  meat  from  any  country  whoso  system  of  inspection 
of  export  meat  at  the  time  of  slaughter  is  of  sufficient  thoroughness,  and  high 
standard  to  ensure  to  the  satisfaction  of  tine  Government  of  the  importing 
country,  that  the  meat  is  in  every  way  sound,  and  healthy,  and  fit  for  human 
food,  should  be  admitted  into  any  country  unhampered  by  regulations  such 
as  now  exist.  Could  this  be  brought  about,  the  available  meat  supplyof  the 
people,  notably  of  the  poorer  classes,  would  be  increased  in  volume,  and 
this  additional  supply  could  be  placed  on  the  market  at  a  price  which 
should  place  it  well  within  the  reach  of  all  but  the  most  indigent. 

1  fully  recognise  the  objections  that  could  be  raised  to  this  suggestion, 
and  also  have  a  full  appreciation  of  the  fact  each  country  may  be  expected 
to  be  now  acting  on  the  lines  which  it  considers  best  in  the  interests  of  the 
health  of  PÉ9  people  ;  yet  it  is  indubitable  that  if  the  people  can  be  benefitted 
monetarily  by  having  made  a  vailable  for  them  a  cheaper  supply  of  sound 
meat  without  any  risk  to  health,  any  Government  which  takes  steps  to  so 
benefit  its  people,  is  doing  a  good  thing. 

Before  this  can  be  done  it  has  first  to  be  recognised  that  the  health  of 
the  people  is  largely  dependent  on  the  sound,  and  healthy  condition  of  its  food 
supply,  and  that  the  proper  inspection  of  meat  can  only  be  efficiently 
controlled  and  carried  out,  when  under  the  authority  of  the  Central  or  Ge- 
neral Government. 

Experience  has  shewn  that  this  cannot  be  carried  out  effectively  by  pri- 
vate firms,  corporations  or  local  authorities. 

I  am  fully  aware  oi  the  fact  that  there  is  at  the  present  time,  in  most 
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countries  where  a  good  system  of  inspection  is  in  force  controlled  by  scien- 
tific men,  either  Medical  or  Veterinary,  an  appreciable  uniformity  in  dealing 
with  the  carcases  of  animals  affected  with  actual  disease,  but  this  does  not 
apply  to  other  conditions,  such  as  for  instance,  emaciation,  which  may  mate- 
rially reduce  the  quality  of  meat  from  a  healthy  point  of  view. 

Could  an  International  system  of  inspection  be  evolved,  which  would 
ensure  uniformity  of  method  combined  with  thorough  efficiency  it  would,  I 
submit,  be  of  incalculable  benefit,  both  humanly  and  commercially.  Hence 
1  would  submit  a  still  further  proposition  for  your  consideration,  viz  :  that 
it  is  highly  desirable  that  an  attempt  be  made  to  place  the  systems  of  meat 
inspection  in  force  in  the  various  civilized  countries  of  the  world  on  a  stan- 
dard and  International  basis,  and  that  the  representatives  of  the  various 
countries  at  this  Conference  be  asked  to  bring  before  their  respective  Govern- 
ments the  desirability  of  establishing  a  Standard  of  International  Meat  Ins- 
pection. 

That  this  Standard  be  one  which  will  apply  to  the  slaughtering,  dressing, 
and  packing  of  all  meat,  cattle,  sheep,  pigs,  poultry,  game,  etc.,  and  the  res- 
trictions necessary  in  the  use  of  preservatives  in  packing  meat. 

Should  this  Conference  feel  disposed  to  practically  consider  this  sugges- 
tion,! would  further  submit  that  a  necessary  and  valuable  initiatory  step 
towards  the  fulfilling  of  the  project  would  be  a  Conference  of  the  leading 
authorities  of  the  world  on  meat  inspection,  and  of  the  principal  officers  en- 
gaged in  directing  the  work  of  meat  inspection  in  the  various  civilised  coun- 
tries of  the  world,  to  discuss  the  question,  and  ascertain  whether  any 
mutually  satisfactory  system  of  inspection  could  be  devised. 

I  would  therefore  move, 

That  in  view  of  the  large  expansion  of  the  trade  in  refrigerated  meat,  and 
the  wide  diffusion  and  distribution  of  refrigerated  products,  it  is  desirable  that 
an  international  uniform  standard  of  meat  inspection  be  established,  and 
agreed  to,  by  the  various  countries  exporting,  and  importing  animal  foods,  so 
as  to  insure  the  healthy  condition  of  the  meat. 

The  New  Zealand  Meat  Inspection  act  provides  for  the  meat  to  be  con- 
demned if  the  stock  suffers  from  any  of  the  following  : 

In  Cattle,  Goals,  Deer,  and  other  ruminants  : 

Actinomycosis,  anthrax,  cancer,  foot-and-mouth  disease,  pleuro-pneumo- 
nia,  rabies,  rinderpest,  tuberculosis  ; 

In  Sheep  :  Anthrax,  catarrh,  foot-and-moulh  disease,  rabies,  rinderpest, 
scab,  sheep- pox  ; 

In  Swine  :  Anthrax,  foot-and-mouth  disease,  swine-fever,  hog-cholera, 
rinderpest,  tuberculosis,  trichinosis.    And  including  advanced  pregnancy, 
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recent  parturition,  and  any  other  defect  or  inferiority  in  the  condition  of  any 
stock  or  meat  as  in  the  opinion  of  the  Inspector  renders  it  unfit  for  human 
consumption. 

REPUBLIC  OF  FRANCE 

Law  relating  to  public  administration  relative  to  importation  of  fresh 
meat  from  abroad  of  the  26th  May  1888.  In  accordance  with  articles  2  and 
3  of  the  law  of  5th  April  1887,  amending  the  Customs  duties  concerning 
cattle,  that  is  to  say: 

Art.  2.  —  There  shall  be  established  at  the  frontier  a  sanitary  inspec- 
tion for  the  purpose  of  inspecting  fresh  meat  killed  before  entry  into  France. 

A  fee  for  inspection,  to  be  fixed  by  the  Government,  shall  be  paid  by  the 
importer. 

Art.  3.  —  Bye-laws  shall  be  made  for  the  administration  of  this  law. 
Upon  the  advice  of  the  Ministers  for  Foreign  Affairs  for  Finance  and  for  Agri- 
culture, and  upon  the  advice  of  the  advisory  Committee  for  Public  Health  of 
France,  the  Council  of  State  concerning. 

It  is  now  decreed  (the  following  being  bye-Laws  to  the  articles  above). 

Article  !. — The  entrance  into  France  of  fresh  meat  imported  from 
abroad  shall  only  take  place  through  those  Custom  Houses  of  the  frontier  or  of 
the  interior,  which  shall  be  specified  by  the  President  of  the  Republic  at  the 
suggestion  of  the  Ministers  of  Commerce,  Industry,  Finance,  and  Agricul- 
ture. 

Art.  2.  —  The  sanitary  inspection  ordered  by  Article  2  of  the  Law  of 
.'>lh  April  1887  shall  be  made  in  the  Custom  Houses  thus  designated  by  the 
veterinary  officers  of  the  «  Inspectors  of  live  cattle  imported  into  France  », 
or  failing  them,  by  special  veterinary  officers.  In  all  cases  where  there  exists 
a  municipal  inspection  of  slaughter  houses,  in  connection  with  inland  Cus- 
tom Houses,  the  inspection  shall  be  made  by  the  officers  of  such  inspec- 
tion. 

Art.  3.  —  The  days  and  times  for  admission  of  meat  shall  be  regulated 
by  préfectoral  notices  approved  by  the  Minister  of  Commerce  and  Industry, 
upon  the  advice  of  the  Minister  of  Agriculture.  This  admission  shall  take 
place  every  day  at  inland  towns  where  there  is  a  Custom  House. 

Art.  4.  —  The  importers  of  beef  and  pork  must  present  complete  ani- 
mals either  entire,  or  cul  up  into  halves  or  quarters,  according  to  the  but- 
chers'custom  ;  the  different  pieces  must  fit  together  exactly,  the  one  with 
the  other,  with  the  lungs  adhering  naturally.  The  internal  (sides  or  walls) 
ofthebreasl  and  of  the  abdomen  must  in  addition,  show  no  trace  of  strip- 
ping of  the  serous  membranes. 
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At  all  times  choice  portions  of  beef  (filets  and  sirloins)  may  be  admitted 
in  independent  pieces. 

Art.  o.  —  The  dispositions  of  the  first  paragraph  of  Article  4  shall  not 
apply  to  the  introduction  of  animals  of  the  species. 

Art.  6.  —  The  lax  which  shall  be  fixed  by  Law  in  the  execution  of  ar- 
ticle. 2,  of  the  law  of  5th  April  1887,  shall  be  paid  at  the  office  of  the  receiver 
of  Customs  dues,  and  shall  fee  acknowledged  by  a  special  receipt. 

Art.  7.  —  The  Ministers  of  Commerce  and  Industry,  of  Finance  and  of 
Agriculture  are  charged,  so  far  as  each  is  concerned,  with  the  enforcing  of 
the  present  bye-laws,  which  shall  be  published,  in  the  «  Journal  Officiel  » 
and  inserted  in  the  «  Bulletin  des  Lois  ». 

Given  at  Paris,  26th  May  1888. 

Carnot, 
Président. 

Law  appointing  the  Customs  Officers  for  the  importation  of  meats  and 
fixing  right  of  inspection. 

Law  26th  May  1888. 

Article  premier.  —  The  importation  of  fresh  meat  admissible  into 
France  after  verification  of  their  sanitary  condition,  shall  be  made  only 
through  the  Customs  Houses  hereinafter  mentioned  (here  follows  list  of 
30  Customs  Departments). 

Art.  2.  —  A  tax  of  1  franc  per  100  Kilogrammes,  is  imposed  and 
payable  by  importers.  Such  tax  to  be  without  reckoning  fractions  of  eacli 
100  Kilogrammes. 

Art.  3.  —  Notices  by  the  Minister  of  Commerce  and  Industry  shall 
determine  the  duties  allocated  to  the  Veterinary  inspectors. 

The  Customs  Law  of  11th  January  1892  requires  that  fresh  meat  (of 
sheep;  must  be  quartered,  the  viscera  adhering  to  one  of  the  forequarters. 

LAW  amplifying  previous  regulations  dated  12th  October  1906. 
ii<Terring  to  Article  i  on  Sheet  2. 
Article  premlek.  —  Article  k  of  the  decree  of  26th  May  1888  is  ampli- 
fied by  : 

"  there  shall  also  be  admitted  in  separate  pieces  the  tongues  of  animals 
of  the  bovine  species  ". 

These  longues,  which  shall  not  show  any  trace  of  scraping  shall  be 
presented  with  the  pharyngeal  membrane.  Hie  relro-pharyngeal  glands  and 
sub-maxillary  .glands,  adhering  naturally  together  w  ith  the  larynx, and  about 
one  third  of  the  trachea. 

Art.  2.  —  As  article  ï  and  7  above. 
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GERMAN  EMPIRE 

Rec/ulations  of  the  Inspection  and  Jveatmenl  of  Imported  Meat 
of  the  5th  March  1908. 

Meat  may  only  be  imported  in  entire  bodies  which  may  be  halved 
excepting  calves  (i.  e.  Cattle  not  weighing  more  than  75  kilos  (150  lbs)). 

In  the  bodies,  the  wails  of  the  breast  and  abdomen,  lungs,  heart, 
kidneys,  in  cows  also  the  udder,  with  accessory  lymph -glands  must  be 
adhering  naturally.  Halved  bodies  must  be  packed  next  each  other  and 
provided  wih  marks  and  numbers  which  may  be  easily  recognisable.  The 
organs  and  other  parts  which  are  to  come  under  inspection  must  not  be  cut. 
but  the  sub-maxillary,  glands  and  the  heart  may  each  receive  one  cut. 

Cattle,  excepting  cows,  must  have  the  head  or  the  lower  jaw  with 
muscles,  pigs  must  have  the  head  with  tongue  and  larynx,  all  adhering 
naturally  :  brains  and  eyes  may  be  absent.  With  Cattle,  the  head  may  be 
separated  from  the  body,  but  must  be  provided  with  corresponding  marks 
and  numbers. 

Inspection  to  take  place  on  every  body,  or  on  each  package  of  prepared 
meat,  otherwise  on  each  piece  of  meat,  except  in  case  of  test  samples. 
Inspection  will  be  made  on  the  following  points  -  fresh  meat. 

(1)  If  it  agrees  with  details  in  the  documents  ; 

(2)  If  it  falls  under  the  forbidden  clauses  of  paragraph  5: 
(9>)  If  it  agrees  with  the  conditions  of  paragraph  6; 

(4 1  If  it  gives  rise  to  suspicion  from  a  sanitary  or  Veterinary  point  of 
view. 

Pork  must  be  specially  examined  for  k'  Trichina  Spiralis  ".  If  it  is 
thought  that  forbidden  chemicals  have  been  used,  a  chemical  examination 
will  be  made. 

IMPORTATION  OF  MEAT  INTO  DENMARK 

There  is  apparently  no  legislation  in  Denmark  regarding  the  importation 
of  meat  from  other  countries.  Whether  it  is  admitted  or  not,  is  at  the  discre- 
tion of  the  Customs  Authorities  and  the  Minister  for  Agriculture. 

Some  meat  -  a  small  quantity  from  the  Argentine-was  admitted  a  short 
throe  since.  Any  imported  meal  is,  of  course,  subject  to  inspection  by  Danish 
inspectors. 
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MESURES  SANITAIRES 

par  M.  DEALVEAR,  Industriel,  à  Buenos- Ayres  (République  Argentine). 

L'industrie  du  froid  est  aujourd'hui  déjà  bien  loin  de  son  état  embryon- 
naire et  de  sa  période  de  tâtonnement. 

Grâce  à  l'ingéniosité  des  savants  et  à  l'activité  inlassable  des  industriels, 
il  est  devenu  possible  de  prolonger  utilement  la  durée  des  produits  péris- 
sables. 

Nous  ne  pouvons  donc  que  nous  féliciter  des  circonstances  et  louer  les 
gens  qui  ont  su  prendre  l'initiative  qui  nous  a  amenés  ici,  car  le  dévelop- 
pement de  cette  industrie  nouvelle  donne,  assure  et  étend  les  bénéfices  des 
producteurs  et  travailleurs  en  même  temps  que  le  bien-être  et  l'économie 
des  consommateurs. 

La  République  Argentine,  favorisée  par  son  climat,  par  son  étendue 
territoriale  et  la  richesse  de  ses  prairies  naturelles,  se  trouve  dans  d'excep- 
tionnelles conditions  pour  apporter,  à  bas  prix,  des  viandes  de  bonne  qualité 
sur  les  marchés  des  pays  à  production  limitée,  et  combler  ainsi  les  nécessités 
imposées  par  la  consommation. 

L'une  des  protections  les  plus  efficaces  que  puisse  prêter  le  Gouvernement 
d'un  pays  aux  industries  frigorifiques  pouvant  se  développer  sur  son  territoire, 
consiste  assurément  dans  les  lois  et  décrets  qui  régissent  d'une  façon  très 
rigoureuse,  non  seulement  la  qualité  irréprochable  des  animaux  destinés  à  la 
consommation,  tant  sur  place  qu'à  l'exportation,  mais  aussi  l'inspection 
minutieuse  des  établissements  dans  lesquels  ces  produits  doivent  être  soumis 
aux  basses  températures  qui  ont  à  les  maintenir  en  état  d'être  vendus  sur  les 
marchés  lointains. 

Notre  Gouvernement  s'en  est  rendu  compte  à  un  tel  point,  que  l'on  peut 
•  lire  que  les  lois  et  règlements  qui  établissent  les  conditions  d'hygiène  que 
doivent  réunir  les  frigorifiques,  Saladeros,  fabriques  de  viandes  conservées  et 
fondoirs  de  suifs,  ainsi  que  l'inspection  vétérinaire  à  laquelle  sont  soumis  les 
animaux,  sont  des  plus  avancés. 

Les  effets  de  cette  haute  surveillance  gouvernementale  contribuent,  chaque 
*  jour,  à  l'élévation  du  niveau  de  cette  industrie  en  lui  attirant  un  degré 
de  confiance  qui  écarte  le  doute  sur  la  bonne  qualité  des  produits  livrés  à  la 
vente. 

A  ce  point  de  vue,  qu'il  me  soit  permis  de  donner  ici  un  aperçu  de  ces 
lois  el  décrets  <|ni  assurent  Le  fonctionnement  loyal  de  cette  industrie. 
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Conditions  générales  d*hygiène  que  doivent  réuni?'  les  établissements. 

Article  premier.  —  Les  frigorifiques  «  saladeros  »,  fondoirs  de  suifs  et 
autres  établissements  analogues  déjà  installés  et  tous  ceux  qui  s'établiront  à 
l'avenir,  devront  se  soumettre  aux  dispositions  générales  des  règlements  de 
police  sanitaire  et  à  celles  qui  sont  indiquées  dans  le  présent  règlement 

Art.  2.  —  Toutes  les  dépendances  principales  de  l'établissement,  telles 
que  :  salles  de  tuerie,  d'essorage,  vidange  d'intestins,  fondoirs  de  suifs, 
salaison  de  cuirs,  préparation  «  tasajo  »  (1)  d'extrait  de  viande  ou  de  n'importe 
quel  autre  produit  élaboré  par  la  fabrique,  devront  être  séparées  les  unes  des 
autres. 

Art.  3.  —  La  salle  de  tuerie  comprendra  : 

a)  Un  hangar  ou  un  local  couvert  équivalent,  construit  avec  un  matériel 
approprié  (autre  que  le  bois»,  réunissant  les  conditions  voulues  d'aération,  de 
lumière,  avec  murs  intérieurs  imperméables  (quand  le  local  sera  fermé),  et 
qui,  dans  chaque  cas,  seront  indiquées  par  la  Division  de  «  Ganaderia  »  (2) 
après  examen  et  inspection  des  plans  et  des  lieux  ; 

frJUnsol  cimenté  ou  formé  d'un  autre  matériel  imperméable,  accepté 
par  la  Division  de  «  Ganaderia  »,  complètement  lisse  avec  une  inclinaison 
suffisante  et  s'unissant  en  angle  avec  le  mur  ; 

c)  Une  canalisation  large  et  abondamment  distribuée,  avec  des  grilles 
dans  toutes  les  conduites  ; 

d)  De  l'eau  courante  en  abondance; 

e)  Des  tables  imperméables  pour  la  manipulation  des  viandes; 

f)  Des  brouettes  et  des  récipients  pour  recevoir  les  viscères  sains  et  ceux 
qui  ont  été  saisis  (munis,  pour  ces  derniers,  d'un  couvercle  à  glissière), 
fourrés  d'une  matière  imperméable;  des  tamis  de  toile  métallique  pour 
déchets  et  des  boîtes  de  fer  blanc  pour  les  langues;  des  balais  en  caoutchouc 
pour  le  nettoyage. 

Art.  i.  —  Doivent  être  immédiatement  attenants  à  la  salle  de  tuerie  : 

a)  Un  lavoir  avec  water-closet  d'accès  facile  et  commode  pour  l'usage  du 
personnel  ; 

b)  Des  chambres,  pour  y  déposer  les  tabliers  et  les  garde-outils  des 
ouvriers,  qui  seront  toujours  tenus  en  parfait  état  de  propreté  (quand  il  y 
aura  des  salles  de  tuerie  dans  plusieurs  étages,  ces  dépendances  devront 
exister  dans  chacun  d'eux;  ; 

I  Viande  salée  et  séchée  au  soleil. 

(2  Dépendance  du  Ministère  d»  TAgricultures'occupantde  tout  ce  qui  concerne  l'industrie 
du  bétail  et  la  police  sanitaire. 
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cj  Un  appartement  pour  l'inspection  vétérinaire,  de  suffisantes  dimen- 
sions pour  servir  à  la  fois  de  bureau  et  de  laboratoire  qui  sera  pourvu  dans 
l'un  des  angfes,  d'un  lavabo  avec  eau  courante.  Les  ouvertures  seront  pourvues 
de  toiles  métalliques  et  la  porte,  d'un  système  de  fermeture  automatique. 

Art.  5.  —  La  salle  d'essorage  doit  être  très  aérée  et  pourvue  de  ventila- 
teurs de  force  suffisante  pour  être  utilisée  en  été. 

Les  planchers,  ainsi  que  les  jointures,  seront  imperméables.  On  devra 
éviter  l'emploi  de  la  sciure^debois,  et  on  laissera  dans  le  même  local  un  espace 
exclusivement  destiné  à  recevoir  les  animaux  saisis. 

Art.  6.  —  Les  brouettes  destinées  à  la  vidange  des  intestins,  auront  une 
construction  analogue  à  celles  de  la  salle  de  tuerie,  et  les  récipients  pour  les 
résidus  seront  de  fer  ou  de  tout  autre  matériel  imperméable. 

Art.  7.  —  Quand  la  graisse  est  destinée  à  l'alimentation,  le  fondoir 
devra  remplir  les  conditions  suivantes  : 

a)  Sol  émaillé  (carreau  de  revêtement,  mosaïques,  etc.); 

b)  Le  mur  intérieur  doit  être  formé  de  matériel  lisse  ou  de  métal,  avec 
jointures  imperméables  dans  toute  sa  hauteur,  et  les  plafonds  en  voûte  de 
maçonnerie; 

c )  Les  tables  imperméables  et  les  récipients  de  fer  galvanisé  : 

d)  Portes  et  fenêtres  pourvues  de  toiles  métalliques; 

e)  Une  dépendance  spéciale  servira  de  dépôt  aux  boîtes  de  graisse. 
Quand  la  graisse  est  destinée  à  l'usage  industriel,  il  suffira  que  le  sol  soit 

imperméable,  et  la  Division  de  Ganaderia  exigera  seulement  les  conditions 
nécessaires  pour  assurer  le  bon  état  hygiénique  de  cette  dépendance. 

Art.  8.  —  Les  chambres  frigorifiques  devront  répondre  aux  exigences 
les  plus  rigoureuses  de  l'hygiène  quant  à  leur  propreté  et  ventilation;  1  aéra- 
tion devra  être  assurée  de  préférence  par  des  ventilateurs. 

Art.  9.  —  Les  départements  d'extrait  de  viande,  langues  conservées  et 
autres  produits  analogues,  doivent  avoir  : 

a)  Les  planchers  et  murs  imperméables  dans  toute  leur  étendue: 

b)  Les  tables,  de  marbre,  de  métal  ou  de  matériel  émaillé; 

c)  Les  récipients  destinés  au  transport  des  viandes,  métalliques  ou 
imperméables,  tapissés  de  zinc  ou  de  toile  métallique; 

d)  Les  portes  et  fenêtres  pourvues  de  toiles  métalliques. 

Art,  10.  —  Le  saloir  des  cuirs  aura  un  sol  imperméable  et  des  cuves  eu 
eirae&l  pour  contenir  la  saumure. 

Akt.  11.  —  Le  dépôt  et  le  lieu  d'emballage  du  «  tasajo  »  réuniront  les 
conditions  nécessaires  d'hygiène  et  d'aération. 

Art.  12.  —  Les  palissades  destinées  à  supporter  le  «  tasajo  »  auront  une 
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orientation  convenable,  seront  bien  espacées  et  placées  sur  un  terrain  pavé 
de  granit. 

Les  hachoirs  seront  construits  avec  des  pavés  de  granit  dont  les  inter- 
valles seront  remplis  de  ciment. 

Art.  13.  —  Les  locaux  destinés  à  la  préparation  des  langues  et  d'autres 
menus  produits,  seront  construits,  dans  tous  les  «  saladeros  »,  de  matériel 
imperméable  et  leurs  ouvertures  pourvues  de  toiles  métalliques  avec  fermeture 
fixe  ou  automatique. 

Art.  14.  —  La  salle  d'autopsie  devra  être  isolée  et  d'accès  facile  pour 
les  charriots  qui  transportent  les  animaux  morts,  et  réunir  en  outre  les 
conditions  suivantes  : 

a)  Murs  imperméables  jusqu'à  trois  mètres  de  hauteur; 

b  Sol  cimenté  avec  assez  d'inclinaison,  et  pourvu  d'une  large  canali- 
sation : 

g  Lavoir  pour  nettoyer  les  instruments  et  pour  l'usage  du  personnel  : 
d  Robinets  d'eau  courante  auxquels  puissent  s'adapter  les  knees 
d'arrosage  ; 

e)  Armoire  pour  tabliers  et  instruments  qui  seront  exclusivement 
employés  pour  les  autopsies  ; 

f)  Chariots  pour  le  transport  d'animaux  morts,  tapissés  de  zinc  et  qui 
seront  désinfectés  après  chaque  emploi  : 

g  Un  four  crématoire  ou  un  récipient  à  digesteur.  pouvant  recevoir  les 
animaux  bovins  entiers,  devra  être  construit  à  proximité  de  la  salle 
d'autopsie. 

Art.  f5.  —  Il  y  aura  dans  chaque  établissement  un  nombre  suffisant  de 
water-closets  qui  seront  construits  d'accord  avec  les  dispositions  des  ordon- 
nances locales  ou  avec  celles  de  la  Direction  Générale  des  Travaux  de 
Salubrité. 

AÎrt.  16.  — Les  parcs  de  comptage  et  les  caniveaux  seront  grands,  et 
suffisamment  surs;  le  sol  revêtu  de  pierres  ou  de  briques  placées  latéralement 
et  en  pente  avec  les  égouts  nécessaires.  En  outre,  ils  devront  être  pourvus 
d'abreuvoirs. 

Art.  I". — Les  voies  de  rétablissement  seront  larges,  pavées  et  main- 
tenues en  parfait  état  de  propreté. 

Art.  [X.  —  Les  autres  élaborations  de  produits  d'origine  animale  qui  ne 
sont  pas  expressément  comprises  dans  ce  règlement  seront  sujettes  aux 
dispositions  spéciales  qu'indiquera  la  Division  de  «  Ganaderia  ». 


—  900  — 


Inspectio n  vétérin  aire . 

Art.  19.  —  Les  frigorifiques,  «  saladeros  »,  fondoirsde  suifs  et  fabriques 
de  viandes  conservées,  seront  soumis  à  l'inspection  sanitaire  directe  imposée 
par  la  Division  de  «  Ganaderia  » . 

Art.  20.  —  En  demandant  l'autorisation  de  fonctionner,  les  Compagnies 
devront  détailler  avec  précision  les  procédés,  classes  et  espèces  des  produits 
qu'elles  élaboreront.  Dans  la  suite,  quand  elles  modifieront  les  procédés 
d'élaboration  ou  fabriqueront  de  nouveaux  produits,  elles  devront  aviser  au 
préalable  la  Division  de  «  Ganaderia  »,  afin  qu'elje  exerce  l'inspection 
correspondante  et  donne  les  certificats  réglementaires. 

Art.  21.  —  Avant  l'inspection,  les  Compagnies  sont  dans  l'obligation  de 
donner  avis  au  vétérinaire  de  service  de  l'arrivée  des  troupeaux  à  l'éta- 
blissement. Ceux-ci  devront  être  mis  dans  un  local  convenable  avant  d'être 
introduits  aux  pâturages. 

Art.  22.  —  Les  Compagnies  rempliront,  en  outre,  les  conditions  sui- 
vantes : 

1°  Les  animaux  provenant  des  marchés  aux  b?stiaux  devront  être 
pourvus  d'un  certificat  de  santé  délivré  par  l'inspecteur  de  ces  marchés  ; 

2°  Les  animaux  qui  auront  parcouru  de  longues  distances  à  pied  ou  en 
chemin  de  fer  devront,  avant  leur  abatage,  être  laissés  au  repos  dans  les 
pâturages  pendant  tout  le  temps  que  le  vétérinaire  jugera  nécessaire: 

3°  Donner  au  vétérinaire  inspecteur  tous  les  renseignements  se  rappor- 
tant aux  animaux,  c'est-à-dire  le  numéro  du  laissez-passer,  le  nombre  de 
bêtes,  leur  provenance,  etc.  ; 

4°  Aviser  l'inspecteur  vétérinaire  de  l'heure  à  laquelle  commencera  l'a- 
balage  qui,  dans  aucun  cas  et  sous  aucun  prétexte,  ne  pourra  commencer 
sans  la  présence  de  ce  fonctionnaire  ; 

5°  Permettre  à  l'inspecteur  sanitaire  l'entrée  de  toutes  les  dépendances  de 
l'établissement  où  l'on  élabore  des  produits  ; 

6°  Donner  le  temps  nécessaire  pour  que  l'inspecteur  sanitaire  pratique 
l'inspection  de  tous  les  animaux  (avec  leurs  viscères;  correspondant  à  chaque 
lot  d'abatage  ; 

7°  Détruire  les  résidus  animaux,  solides  ou  liquides,  d'accord  avec  les 
instructions  de  l'inspecteur  vétérinaire; 

8°  L'eau  employée  pour  le  lavage  des  viandes  devra  être  de  puits  artésien, 
ou  filtrée  si  elle  est  d  une  autre  provenance,  à  moins  que  la  Division  de 
«Ganaderia  »,  pour  des  motifs  valables,  permette  l'emploi  de  l'eau  non 
filtrée: 

9°  Eviter  fenlrée  des  chiens  dans  rétablissement. 
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Art.  2i.  —  Les  saisies  faites  par  l'inspecteur  sanitaire,  ainsi  que  les 
indications  relatives  à  la  destination  à  donner  à  certains  produits,  devront 
être- acceptées  par  les  Compagnies,  et  exécutées  en  sa  présence. 

Art.  2o.  —  Toutes  les  viandes,  tant  congelées  que  refroidies,  doivent 
être  munies  d'une  étiquette  spéciale,  la  même  pour  tous  les  établissements, 
signée  par  l'inspecteur  vétérinaire;  le  «  tasajo  »  et  tous  les  produits  qui 
s'expédient  en  boîtes,  caisses,  etc.,  porteront  le  sceau  du  Ministère  de  l'Agri- 
culture qui  sera  appliqué  par  l'inspecteur. 

Art.  26.  —  Tuas  les  chargements  exportés  devront  être  munis  d'un 
certificat  sanitaire,  à  moins  que  la  Division  de  «  Ganaderia  »  ne  relève 
l'exportateur  de  cette  obligation.  Dans  aucun  cas,  ce  certificat  ne  devra  être 
donné  par  l'inspecteur  sanitaire,  lequel  en  délivrera  un  provisoire  qui  sera 
échangé  contre  le  définitif  remis  par  la  Division  de  «  Ganaderia  ». 

Art.  27.  —  Le  personnel  chargé  directement  de  la  manipulation  des 
viandes  sera  sujet  aux  dispositions  suivantes  : 

a)  Être  pourvu  d'un  certificat  médical  attestant  qu'il  est  exempt  de 
maladies  contagieuses  ou  de  quelque  autre  maladie  qui,  d'après  l'opinion  de 
l'inspecteur  sanitaire,  soit  une  cause  suffisante  pour  l'empêcher  de  se  livrer 
à  ce  travail,  et  enfin  qu'il  a  rempli  les  prescriptions  de  la  loi  relative  à  la 
vaccination; 

b)  Ces  certificats  devront  être  renouvelés  tous  les  six  mois,  et  l'inspecteur 
sanitaire  pourra,  à  n'importe  quel  moment,  exiger  l'examen  médical  s'il  le 
juge  nécessaire; 

c)  Être  pourvu  d'habits  hygiéniques; 

d)  Défense  absolue  de  fumer  dans  les  salles  d'abalage  et  dans  les  dépen- 
dances où  l'on  élabore  des  produits; 

e)  Cracher  dans  les  crachoirs  hygiéniques  que  la  Compagnie  placera  dans 
tous  les  locaux. 

Art.  28.  —  Seront  punis  du  maximum  des  peines  établies  par  la  loi 
sur  la  Police  Sanitaire  des  Animaux,  ceux  qui  commettront  une  des  in- 
fractions suivantes  : 

a)  Employer  des  viandes  saisies  ou  déclarées  impropres  à  l'alimentation 
par  les  inspecteurs  officiels; 

b)  Utiliser  des  viandes  d'animaux  qui  n'auront  pas  été  préalablement 
inspectées  par  les  vétérinaires  officiellement  autorisés  à  cet  effet; 

c)  Changer  les  procédés  d'élaboration  sans  en  donner  avis  à  la  Division 
de  a  Ganaderia  ». 

Art.  29.  —  (Loi  4155,  article  5.)  Toute  infraction  aux  dispositions  de  ce 
règlement  sera  punie,  si  elle  n'avait  pas  de  peine  spécialement  établie  dans 
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la  Loi  Générale  de  Police  Sanitaire  n°  3959,  d'une  amende  de  100  à 
500  piastres  ou  d'un  emprisonnement  de  30  à  60  jours,  suivant  l'importance 
du  délit. 

Art.  30.  —  Sans  préjudice  de  l'application  des  peines  établies  par  les 
lois  et  règlements  de  police  sanitaire,  la  Division  de  «  Ganaderia  »  pourra 
empêcher  le  fonctionnement  des  établissements  qui  s'opposeraient  à  l'accom- 
plissement des  dispositions  réglementaires. 

Ainsi  qu'il  résulte  de  la  simple  lecture  deLces  lois,  décrets  et  règlements 
l'inspection  sanitaire  des  frigorifiques  argentins  s'applique  aux  animaux  sur 
pied  et  abattus,  aux  procédés  d'élaboration,  à  la  destruction  des  viandes 
saisies,  à  la  manipulation,  à  l'étiquetage  et  [à  l'estampillage  des  produits 
exportés. 

C'est  grâce  à  cette  intervention  des  autorités  argentines  «  que.  sur  les 
grands  chargements  de  viande  de  toutes  sortes  envoyés  de  l'Amérique  du 
Sud  et  emmagasinés  dans  les  dépôts  frigorifiques  de  Smithfield,  rien  n'a  été 
détruit  pour  sa  mauvaise  qualité  »,  suivant  les  termes  d'un  rapport  publié  en 
1906  par  le  Médecin  officiel  de  la  Santé  Publique  de  Londres. 


CONDITIONS  SANITAIRES 
DES  FRIGORIFIQUES  ARGENTINS 

Par  M.  Pierre  BERGES 

Docteur-Médecin  Vétérinaire,  Professeur  à  l'Institut  Supérieur  Agronomique  &i  Wetein 

de  Buenos-Ayres. 

Résumés  (édition  française), p.  136:  Résumées  (deutsche  Ausfjabe),S.  U4;  Summaries  (eiu/lish  edition).  p/HO. 

L'éminent  Professeur  d'Inspection  des  viandes  de  l'Ecole  Vétérinaire  de 
Toulouse,  M.  E.  Leclainche,  après  avoir  analysé  dans  un  article  de  sa  Revue 
Générale  du  1er  octobre  1906  les  faits  imputés  aux  packers  de  Chicago  par  le 
correspondant  du  The  Lancet  et  surtout  par  Upton  Sinclair  dans  son  fameux 
livre  «  La  Jungle  —  Les  Empoisonneurs  de  Chicago)),  arrivait  aux  conclusions 
suivantes  : 

«   L'exemple  de  Chicago  ne  doit  pas  être  perdu.  Sans  doute,  lous  1rs 

pays  d'exportation  vantent  à  qui  mieux  mieux  ['excellence  de  leurs  produits 
et  la  perfection  du  contrôle.  Il  s'agit  de  remplacer  sur  le  marché  mondial 
les  concurrents  américainsjusqu'ici  triomphants,  et  l'Amérique  du  Sud,  l'Aus- 
tralie, la  Nouvelle-Zélande  multiplient  les  réclames. 

Les  pays  tf  im portai  ion  ne  peu  rent  accepter  ces  assurances  (pie  sous 
b&véfioe  d'inventaire....  » 
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Nous  sommes  d'accord  avec  notre  eminent  Maître  pour  réclamer  que  tous 
les  pays  importateurs  établissent  non  seulement  un  contrôle  sérieux  au  mo- 
ment de  l'introduction,  mais  aussi  soient  au  courant  des  mesures  sanitaires 
adoptées  sur  les  lieux  de  production  et  de  préparation  des  viandes  refroidies 
et  congelées. 

I  ne  des  conditions  indispensables  pour  que  les  viandes  importées  soient 
acceptées  par  le  consommateur,  c'est  la  confiance  qu'il  a  en  leur  état  de 
salubrité.  Portera  la  connaissance  du  public  les  mesures  sanitaires  et  hygïé 
niques  qui  s'adoptent  dans  les  frigorifiques  Argentins  est,  par  conséquent, 
faire  une  œuvre  de  vulgarisation  profitable  à  tous  et,  plus  spécialement,  au 
développement  de  l'industrie  frigorifique  que  le  Congrès  du  Froid  a  particu- 
lièrement en  vue. 

L'histoire  des  mesures  sanitaires  adoptées  en  Argentine  est  fort  intéres- 
sante et  sa  connaissance  démontrera  la  garantie  qui  découle,  pour  les  consom- 
mateurs, de  leur  rigoureuse  application. 

Avant  l'année  1900,  il  y  avait  en  Argentine,  pour  tout  service  sanitaire, 
l'inspection  vétérinaire  des  animaux  sur  pied  d'importation  et  d'exportation. 

Ce  commerce  d'exportation  augmentait  d'année  en  année.  En  1898,  on 
exporta  une  quantité  de  bétail  dont  la  valeur  équivalait  à  42.112.065  francs. 

En  1899  on  importa  en  Europe,  en  Angleterre  principalement, 
312.000  bœufs  et  540.000  moutons. 

L'Argentine  occupait  à  ce  moment-là,  le  premier  rang  parmi  les  pays 
exportateurs  d'animaux,  après  avoir  doublé,  en  dix  ans,  l'exportation  bovine 
et  décuplé  l'exportation  de<  ovins. 

Il  semblait  que  rien  n'allait  arrêter  ce  commerce  si  prospère  quand,  tout 
à  coup,  en  1900,  l'apparition  de  la  lièvre  aphteuse  détermina  l'immédiate 
fermeture  des  ports  anulais  au  bétail  du  Rio  de  la  Plata.  Les  pays  limitrophes 
à  leur  tour  <  l'ruguay.  Brésil,  Chili,  Paraguay,  etc.)  interdirent  toute  impor- 
tai ion  de  bétail  de  provenance  Argentine  et,  de  ce  fait,  l'exportation  des  ;mi- 
Enaux  sur  pied  lut  presque  complètement  annulée. 

L'Argentine,  à  cette  époque  là,  ne  possédait  pas  de  loi  de  Police  Sanitaire 
et  elle  se  trouva  eomplètemaot  désarmée  devant  l'apparition  du  fléau. 

Heureusement  pour  le  pays,  qu'il  vxislail  alors  trois  importants  frigo- 
iiliques  el  l'exportation  des  animaux  «ut  pied  se  trans  forma  en  exportation  de 
viandes  congelées. 

Si  les  Anglais  pouvaient  arguer  du  danger  qu'entraînait  l'importation 
d'animaux  vivants,  leurs  arguments  n'avaient  plus  de  valeur  quand  il  était 
question  d'introduction  d'animaux  abattus  et  congelés. 

Pour  éviter  la  moindre  conleslation  de  la  part  des  pays  importateurs  et 
BBLUWgârdec,  en  même  temps,  l'unique  commerce  qui  assurait  le  placement 
•  le  millions  d'animaux,  le  (Jou vernement  Argentin  établit,  immédiatement 
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après  l'apparition  de  la  lièvre  aphteuse,  l'inspection  vétérinaire  dans  les  fri- 
gorifiques. L'Argentine  apprit  donc,  à  ses  dépens,  l'importance  qu'avaient 
les  mesures  sanitaires  pour  sauvegarder  les  intérêts  commerciaux  du  pays. 

La  leçon  ne  fut  pas  perdue  et,  dans  le  courant  de  l'année  1900,  le  Gou- 
vernement présenta  aux  Chambres  un  projet  de  loi  sanitaire .  Celle-ci  fut 
promulguée  et  mise  en  vigueur  le  10  octobre  1900. 

L'article  11  de  cette  loi  autorisait  le  Gouvernement  à  établir  l'inspection 
sanitaire  dans  tous  les  établissements  qui  élaboreraient  des  produits  d'origine 
animale  destinés  au  commerce  interprovincial  et  international  :  les  établisse- 
ments visés  étaient  surtout  les  frigorifiques  et  les  saladeros. 

De  1900  date  donc  l'inspection  vétérinaire  dans  les  frigorifiques  ;  au 
début,  le  contrôle  était  limité  à  trois  établissements  ;  aujourd'hui,  ceux-ci 
ayant  augmenté  de  nombre,  il  existe  dix  frigorifiques  surveillés  par  l'État. 

Le  décret  anglais  interdisant  l'importation  du  bétail  Argentin  étant  encore 
en  vigueur,  on  conçoit  facilement  la  sévère  surveillance  qu'exerce  le  Gou- 
vernement sur  les  frigorifiques  afin  de  conserver  le  principal  débouché  à 
l'excès  de  production  du  cheptel  national. 

De  temps  en  temps,  l'occasion  s'offre  de  mettre  à  l'épreuve  l'efficacité  du 
service  sanitaire. 

Après  les  scandales  de  Chicago,  l'attention  du  public  consommateur  s'est 
portée,  avec  juste  raison  d'ailleurs,  sur  les  procédés  employés  dans  la  prépa- 
ration des  viandes  conservées  par  les  divers  pays  producteurs. 

Cette  susceptibilité  était  très  favorable  pour  que,  à  la  première  occasion, 
on  trouvât  un  prétexte  pour  tâcher  de  discréditer  un  concurrent  sérieux 
comme  l'avaient  déjà  été  les  États-Unis. 

On  sait,  en  effet,  que,  sur  le  marché  anglais,  les  produits  Argentins  font 
une  grande  concurrence  aux  viandes  australiennes,  américaines  et  zélandaises, 
et  les  importateurs  de  ces  dernières  attendaient  un  moment  propice  pour 
faire  une  campagne  défavorable  à  l'importation  Argentine. 

L'occasion  parut  s'offrir,  en  1906,  lors  de  l'incident  de  Hull,  où  des 
malades  auraient  été  intoxiqués  par  de  la  viande  de  provenance  Argentine  I 

Le  Gouvernement  Argentin,  sûr  de  l'inspection  qui  se  faisait  dans  les 
frigorifiques,  ordonna  à  ses  représentants  en  Angleterre  d'intervenir  immé- 
diatement et  de  tirer  l'affaire  au  clair  en  soumettant  la  viande  incriminée  à 
J 'expertise»  des  chimistes  anglais  eux-mêmes. 

L'enquête  ofïicielle  établit  l'excellente  qualité  de  la  viande  Argentine  soi- 
disant  suspecle  et  aussitôt  cessa  une  campagne  qui,  sans  la  rapide  interven- 
tion du  Gouvernement,  aurait  pu  avoir  de  graves  inconvénients  pour  le 
commerce  des  viandes  frigorifiées.  Depuis  lors,  il  ne  s'est  produit  aucun  fail 
qui  puisse  faire  douter  de  l'efficacité  de  l'inspection  vétérinaire.  Bien  an 
contraire,  tous  les  étrangers  qui  visilcnt  les  frigorifiques  Argentins  n'onl  que 


des  éloges  à  adresser  sur  Ja  façon  dont  est  préparée  et  inspectée  la  viande 
dans  ces  établissements.  Pour  n'en  nommer  qu'un,  nous  citerons  le  Sénateur 
français  M.  Calvet  qui,  après  avoir  fait  un  voyage  en  Argentine  et  visité 
les  frigorifiques,  s'est  fait,  en  France,  un  grand  propagandiste  du  chilled  beef 
argentin. 

C'est  même  un  fait  aujourd'hui  établi,  qu'aucun  pays  européen  ne 
possède  l'inspection  vétérinaire  des  produits  d'origine  animale  (viandes, 
jambons,  saucissons,  etc.)  destinés  à  l'exportation,  telle  qu'elle  est  organisée 
en  Argentine.  Aussi  le  Gouvernement  Argentin,  pour  éviter  les  abus  déter- 
minés par  ce  manque  de  surveillance  sanitaire,  a  établi  par  Décret  du  4  octo- 
bre 1906  que,  dès  ie  ier  janvier  1907,  aucun  produit  d'origine  animale  ne 
serait  admis  à  l'importation  qu'après  une  sérieuse  inspection  vétérinaire.  En 
outre,  tous  les  produits  d'origine  animale  devraient  être  munis  d'un  certificat, 
dûment  légalisé,  assurant  qu'ils  proviennent  d'établissements  soumis,  dans 
leur  pays  de  provenance  industrielle,  à  une  inspection  sanitaire  analogue  à 
celle  qui  est  en  vigueur  dans  les  établissements  similaires  Argentins. 

Tous  les  pays  qui  envoient  des  produits  de  charcuterie  en  Argentine, 
pour  répondre  aux  exigences  des  règlements  sanitaires,  ont  dû  organiser 
provisoirement  ce  service  en  attendant  de  l'établir  comme  inspection  per- 
manente. 

Tout  ce  qui  précède  démontre  que  la  République  Argentine  a  fait 
l'expérience  des  inconvénients  inhérents  au  manque  d'organisation  sanitaire 
et  qu'aujourd'hui,  celle-ci  définitivement  établie,  elle  est  en  droit  de  deman- 
der la  réciprocité. 

Pour  que  l'on  se  fasse  une  idée  exacte  de  ce  qu'est,  en  Argentine,  le 
règlement  correspondant  aux  frigorifiques,  saladeros,  fondoirs  de  suifs  et 
fn briques  de  viandes  conservées,  nous  allons  en  reproduire  les  dispositions 
les  plus  intéressantes.  Nous  nous  occuperons  d'abord  des  conditions  générales 
d'hygiène  que  doivent  réunir  ces  établissements  et,  en  second  lieu,  de  la 
façon  dont  s'effectue  l'inspection  sanitaire  des  animaux. 

I.  —  Conditions  Générales  d'Hygikne  que  doivent  réunir  les  Fmgorifiques, 
Saladeros,  Fabriques  de  viandes  conservées  et  Fondoirs  de  sujfs. 

Article  premier.  —  Les  frifjorifïques,  saladeros,  fondoirs  de  suifs  et 
;mliv>  établissements  analorjws  déjà  installés  et  tous  ceux  qui  s'établiront  à 
l'avenir,  devront  se  soumettre  aux  dispositions  générales  des  règlements  de 
police  sanitaire  et  à  celles  qui  sont  indiquées  dans  le  présent  règlement. 

Ain  .  2.  — Toutes  les  dépendances  principales  de  l'établissement,  telles 
que  :  salles  de  tuerie,  d'essorage,  vidange  d'intestins,  fondoirs  de  suifs,  salai- 
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son  de  cuirs,  préparation  de  tasajo  (1),  d'extrait  de  viande  ou  de  n'importe 
quel  autre  produit  élaboré  par  la  fabrique,  devront  être  séparées  les  unes  des 
autres. 

Art.  3.  —  La  salle  de  tuerie  comprendra  : 

a)  Un  hangar  ou  un  local  couvert  équivalent,  construit  avec  un  matériel 
approprié  «autre  que  le  bois),  réunissant  les  conditions  d'aération,  de  lumière, 
avec  murs  intérieurs  imperméables  (quand  le  local  sera  fermé),  et  qui.  dans 
chaque  cas,  seront  indiquées  par  la  Division  de  la  Ganaderia  après  examen 
et  inspection  des  plans  et  lieux. 

b)  Un  sol  cimenté  ou  formé  d'un  autre  matériel  imperméable,  accepté 
par  la  Division  de  la  Ganaderia,  complètement  lisse  avec  une  inclinaison  suffi" 
santé  et  s'unissant  en  angle  avec  le  mur. 

c)  Une  canalisation  large  et  abondamment  distribuée,  avec  des  grilles 
dans  toutes  les  conduites. 

d)  De  l'eau  courante  en  abondance. 

e)  Des  tables  imperméables  pour  la  manipulation  des  viandes. 

f)  Des  brouettes  et  des  récipients  pour  recevoir  les  viscères  sains  et  ceux 
qui  ont  été  saisis  (munis,  pour  €es  derniers  d'un  couvercle  à  glissière  ),  fourrés 
d'une  matière  imperméable  ;  des  tamis  de  toile  métallique  pour  déchets  et 
des  boîtes  de  fer-blanc  pour  les  langues;  des  balais  en  caoutchouc  pour  le  net- 
toyage. 

Art.  4.  —  Doivent  être  immédiats  à  la  salle  de  tuerie  : 

a)  Un  lavoir  avec  water-closet  d'accès  facile  et  commode  pour  l'usage 
du  personnel. 

b)  Des  chambres  pour  y  déposer  les  tabliers  et  les  garde-outils  des  ouvriers, 
qui  seront  toujours  tenus  en  parfait  état  de  propreté  (quand  il  y  aura  des 
salles  de  tuerie  dans  plusieurs  étages,  ces  dépendances  devront  exister  dans 
chacun  d'eux). 

c)  Un  appartement  pour  l'inspection  vétérinaire,  de  suffisantes  dimen- 
sions pour  servir  à  la  fois  de  bureau  et  de  laboratoire,  qui  sera  pourvu  dans 
l'un  des  angles  d'un  lavabo  avec  eau  courante.  Les  ouvertures  seront  pour- 
vues de  toiles  métalliques  et  la  porte  d'un  système  de  fermeture  automa- 
tique. 

Aiît.  5.  —  La  salle  d'essorage  doit  être  très  aérée  et  pourvue  de  ventila- 
teurs de  force  su  (lisante  pour  être  utilisés  en  été. 

Les  planchers,  ainsi  Que  les  jointures,  seront  imperméables  ;  on  devra 
•'•viler  remploi  de  sciure  de  bois  et  on  laissera  dans  le  même  local  un  espace 
exclusivemenl  destiné  à  recevoir  les  animaux  saisis. 


(1 i  Viande  salée  et  séclit'e  au  soleil. 
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Art.  6.  —  Le  conduit  desliné  à  la  vidante  des  intestins  aura  une  cons- 
truction analogue  à  celle  de  la  salle  de  tuerie,  el  les  recipients  pour  les  résidus 
seront  de  1er  ou  de  tout  autre  matériel  imperméable. 

Art.  7.  —  Quand  la  graisse  est  destinée  à  l'alimentation,  le  fondoir  devra 
remplir  les  conditions  suivantes  : 

a)  Sol  émaillé  (carreau  de  revêtement,  mosaïque,  etc.,  etc.). 

b)  Le  mur  intérieur  doit  être  formé  de  matériel  lisse  ou  de  métal,  avec 
jointures  imperméables  dans  toute  sa  bailleur,  et  les  plafonds  en  voûte  de 
maçonnerie. 

c)  Les  tables  imperméables  et  les  récipients  de  fer  galvanisé. 

d)  Portes  et  fenêtres  pourvues  de  toiles  métalliques. 

e  Une  dépendance  spéciale  servira  de  dépôt  aux  boites  de  graisse. 

Quand  la  graisse  est  destinée  à  l'usage  industriel,  il  suffira  que  le  sol  soit 
imperméable  et  la  division  de  la  Ganaderia  exigera  seulement  les  conditions 
nécessaires  pour  assurer  le  bon  état  bygiénique  do  cette  dépendance. 

Art.  8.  —  Les  chambres  frigorifiques  devront  répondre  aux  exigences 
les  plus  rigoureuses  de  l'hygiène  quant  à  leur  propreté  et  ventilation  ;  l'aéra- 
tion devra  être  assurée  de  préférence  par  des  ventilateurs. 

Art.  9.  —  Les  départements  d'extrait  de  viande,  poudre  de  viande, 
langues  conservées  et  autres  produits  analogues,  doivent  avoir:  * 

a)  Les  planchers  et  murs  imperméables  dans  toute  leur  étendue. 

b)  Les  tables  de  marbre,  de  métal  ou  de  matériel  émaillé. 

c)  Les  récipients  destinés  au  transport  des  viandes,  métalliques  ou  imper- 

méables, tapissés  de  zinc  ou  de  toile  métallique. 

d)  Les  portes  et  fenêtres  pourvues  de  toiles  métalliques. 

Art.  10.  —  Le  saloir  des  cuirs  aura  un  sol  imperméable  et  des  cuves  en 
ciment  pour  contenir  la  saumure. 

Art.  \  \ .  —  Le  dépôt  et  le  lieu  d'emballage  du  tasajo  réuniront  les  con- 
ditions nécessaires  d'hygiène  et  d'aération. 

Art.  12.  —  Les  palissades  destinées  à  supporter  le  tasajo,  auront  une 
orientation  convenable,  seront  bien  espacées  et  placées  sur  un  terrain  pavé  de 
granit. 

Les  hachoirs  seront  construits  avec  des  pavés  de  granit  dont  les  inter- 
valles seront  unis  avec  du  ciment. 

Art.  13.  —  Les  locaux  destinés  à  la  préparation  des  langues  et  d'autres 
menus  produite,  seront  construits,  dans  tous  les  saladeros,  de  matériel  un  per- 
méable et  leurs  ouvertures  pourvues  de  toiles  métalliques  avec  fermeture  fixe 
ou  automatique. 


- 
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Art.  14.  —  La  salle  d'autopsie  devra  être  isolée  et  d'accès  facile  pour  les 
camions  qui  transportent  les  animaux  morts,  et  réunir,  en  outre,  les  condi- 
tions suivantes  : 

a)  Murs  imperméables  jusqu'à  trois  mètres  de  hauteur. 

b)  Sol  cimenté  avec  assez  d'inclinaison  et  pourvu  d'une  large  canalisa- 
tion. 

c)  Lavoir  pour  nettoyer  les  instruments  et  pour  l'usage  du  personnel. 

d)  Robinet  d'eau  courante  auquel  puissent  s'adapter  des  lances  d'arro- 
sage. 

e)  Armoire  pour  tabliers  et  instruments  qui  s'emploieront  exclusivement 
pour  les  autopsies. 

f)  Camion  pour  transport  d'animaux  morts,  tapissé  de  zinc  et  qui  sera 
désinfecté  après  chaque  emploi. 

g)  Un  four  crématoire  ou  un  récipient  à  digesteur,  pouvant  recevoir  des 
bovins  entiers,  devra  être  construit  immédiatement  auprès  la  salle  d'autopsie. 

Art.  lo.  —  Il  y  aura,  dans  chaque  établissement,  un  nombre  suffisant  de 
W.  C.qui  seront  construits  d'accord  avec  les  dispositions  des  ordonnances  lo- 
cales ou  celles  de  la  Direction  Générale  des  Travaux  de  Salubrité. 

Art.  16.  —  Les  parcs  de  comptage  et  les  caniveaux  seront  grands  et 
suffisamment  sûrs  ;  le  sol  revêtu  de  pierres  ou  de  briques  placées  latéralement 
et  en  pente  avec  les  égouts  nécessaires.  En  outre,  ils  devront  être  pourvus 
d'abreuvoirs. 

Art.  17.  —  Les  rues  de  l'établissement  seront  larges,  pavées  et  mainte- 
nues en  parfait  état  de  propreté. 

Art.  18. —  Les  autres  élaborations  de  produits  d'origine  animale,  qui  ne 
sont  pas  expressément  comprises  dans  ce  règlement,  seront  sujettes  aux  dis- 
positions spéciales  qu'indiquera  la  Division  de  la  Ganaderia. 

Le  service  vétérinaire  qui  existe  dans  chaque  frigorifique,  saladero, 
fabrique  de  conserves  de  viande,  etc.,  est  chargé  de  l'exécution  de  ce  règle- 
ment. 

Avant  1900,  trois  importants  frigorifiques,  La  Négra,  Las  Palmas  et 
Campana,  fonctionnaient  dans  la  République  Argentine;  depuis  1903, 
sept  nouveaux  frigorifiques  se  sont  établis  en  adoptant  dans  leur  installation 
les  derniers  perfectionnements  auxquels  était  arrivée  celte  industrie. 

En  raison  du  développement  pris  par  l'exportation  des  viandes  congelées, 
depuis  la  suppression  du  commerce  des  animaux  sur  pied  avec  l'Angleterre, 
les  trois  premiers  frigorifiques  ont  agrandi  leurs  installations  dont  l'agen- 
cement surprend  leagréablement  visiteur,  qui  certainement  ne  s'attend  pas  à 
trouver  aulanl  d'hygiène  là  où  tout  conspire  contre  elle.  Aussi,  l'application 
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du  règlement  dans  les  frigorifiques  ne  constitua-t-elle  aucune  difficulté,  d'autant 
plus  que  les  Compagnies  avaient  déjà  prévenu  les  intentions  du  service  sanitaire, 
et  s'il  fut  nécessaire  de  modifier  quelques  détails,  elles  s'empressèrent  de  le 
faire  avec  la  meilleure  grâce  du  monde. 

Les  Compagnies  se  rendent  compte  que  ces  prescriptions  sont  tout  à  leur 
avantage,  parce  que  leur  but  est  d'assurer  l'hygiène  des  produits  élaborés  et 
la  continuation  d'un  commerce  qui,  annuellement,  met  en  mouvement  un 
capital  de  plus  de  2o0  millions  de  francs  ! 

Tandis  que  tous  les  frigorifiques  appartiennent  à  des  Sociétés  anonymes, 
les  saladeros  sont  généralement  la  propriété  d'une  seule  personne,  et  de  là 
vient  qu'il  y  eut  des  difficultés  pour  implanter  des  réformes  dans  des  établis- 
sements construits  il  y  a  un  grand  nombre  d'années. 

Le  service  sanitaire  a  été  sans  pitié,  et  tout  saladero  qui  ne  s'est  pas  mis 
dans  les  conditions  du  règlement,  a  été  fermé  sans  aucune  considération. 

Aujourd'hui,  le  service  sanitaire  s'est  complètement  imposé;  à  la  moindre 
indication  des  réparations  nécessaires,  l'industriel  se  hâte  de  les  faire  exé- 
cuter, car  il  sait  que,  si  les  travaux  ne  sont  pas  terminés  à  la  date  indiquée, 
on  lui  fermera  impitoyablement  son  établissement. 

En  résumé,  les  conditions  générales  d'hygiène  des  frigorifiques  argentins 
ne  laissent  rien  à  désirer  et  peuvent  même  servir  de  modèle  à  la  grande 
majorité  des  abattoirs  européens. 

IL  —  L'inspection  vétérinaire  des  frigorifiques. 

Comme  nous  l'avons  déjà  dit,  l'inspection  vétérinaire,  dans  ces  établis- 
sements, fut  rendue  obligatoire  par  la  loi  du  10  Octobre  1900. 

Dans  chaque  frigorifique  existent,  en  effet,  suivant  l'importance  de  l'éta- 
blissement, deux  ou  plusieurs  vétérinaires  diplômés,  secondés  par  un  certain 
nombre  d'aides. 

Ces  vétérinaires  sont,  pour  la  plupart,  Argentins,  mais  il  y  a  aussi,  dans 
le  nombre,  des  Allemands,  des  Belges  et  des  Italiens. 

Les  vétérinaires  argentins  sont  diplômés  de  la  Faculté  Vétérinaire  de 
La  Plata  (République  Argentine),  où  ils  sont  entrés  avec  leur  titre  de  bachelier 
•  I  n'ont  obtenu  celui  de  docteur  en  médecine  vétérinaire  qu'après  quatre 
années  d'études  fort  sérieuses. 

L'inspection  vétérinaire  argentine  est,  quant  au  personnel  technique, 
bien  supérieure  à  celle  qui  est  chargée  de  la  même  mission  dans  les  établis- 
sements similaires  des  États-Unis  (1). 

1  Les  États-Unis,  étant  donné  le  grand  développement  de  l'industrie  des  salaisons  de 
porcs  atteints  de  trichine  dans  une  proportion  élevée,  ont  besoin  de  centaines  d'inspecteurs 
vétérinaires.  En  Argentine,  au  contraire,  quelques  dizaines  de  vétérinaires  suffisent  pour 
assurer  l'inspection  sanitaire  du  bétail  abattu  dans  les  frigorifiques  et  saladeros.  ' 
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D'accord  avec  la  loi  promulguée  en  190t>,  immédiatement  après  les  scan- 
dales de  Chicago,  on  à  réorganisé  l'inspection  sanitaire  des  packing  houses. 
dans  des  conditions  qui.  d'après  les  personnes  autorisées,  ne  seraient  pas 
encore  suffisantes  pour  donner  des  garanties  aux  consommateurs. 

Il  serait  facile  aussi  de  montrer  que  l'inspection  américaine  réorganisée 
n'est  nullement  à  la  hauteur  de  sa  tâche.  Sans  doute.  loO  places  d'inspecteurs 
vétérinaires  aux  appointements  insuffisants  de  1.200  dollars  ont  élé  mises  ré- 
cemment au  concours,  mais  le  programme  de  l'examen  resté  ce  qu'il  était 
autrefois,  montre  ce  que  l'on  peut  attendre  des  nouveaux  fonctionnaires... 

Voici  maintenant  les  conditions  légales  auxquelles  sont  soumis  les  frigo- 
rifiques argentins,  vis-à-vis  de  l'inspection  vétérinaire  : 

Art.  19.  —  Les  frigorifiques,  saladeros,  fondoirs  de  suifs  et  fabriques  de 
viandes  conservées,  seront  soumis  à  l'inspection  sanitaire  directe  imposée  par 
la  Division  de  la  Ganaderia. 

Art.  20.  —  En  demandant  l'autorisation  de  fonctionner,  les  Compagnies 
devront  détailler  avec  précision  les  procédés,  classes  et  espèces  des  produits 
qu'elles  élaboreront.  Dans  la  suite,  quand  elles  modifieront  les  procédés  d'éla- 
boration ou  fabriqueront  de  nouveaux  produits,  elles  devront  en  aviser  au 
préalable  la  Division  de  la  Ganaderia  afin  qu'elle  exerce  l'inspection  corres- 
pondante et  donne  les  certificats  réglementaires. 

Art.  21.  —  Les  Compagnies  sont  dans  l'obligation  de  donner  avis 
préalable  au  vétérinaire  de  service,  de  l'arrivée  des  troupeaux  à  l'établisse- 
ment. Ceux-ci  devront  être  mis  dans  un  local  convenable  avant  d'être 
introduits  aux  pâturages. 

Art.  22.  — Les  Compagnies  rempliront,  en  outre,  les  conditions  sui- 
vantes : 

1°  Les  animaux  provenant  des  marchés  aux  bestiaux  devront  être  pour- 
vus d'un  certificat  de  santé  délivré  par  l'inspection  de  ces  marchés  ; 

2°  Les  animaux  qui  auront  parcouru  de  longues  distances  à  pied  ou  en 
chemin  de  fer,  devront,  avant  leur  abatage,  être  laissés  au  repos  dans  les 
pâturages  pendant  tout  le  temps  que  le  vétérinaire  jugera  nécessaire; 

3°  Donner  au  vétérinaire  inspecteur  tous  les  renseignements  se  rappor- 
l,i ni  aux  animaux,  c'est-à-dire  le  numéro  du  laissez-passer.  le  nombre  de 
bêtes,  leur  provenance,  etc.  ; 

4°  Aviser  au  préalable  l'inspecteur  vétérinaire  de  l'heure  à  laquelle 
commencera  l'abatage  qui,  dans  aucun  cas  et  sons  aucun  prétexta,  ne  pourra 
commencer  sans  la  présence  «le  ce  fonctionnaire  ; 

o"  Permettre  à  l'inspecteur  sanitaire  l'entrée  de  toutes  les  dépendances 
de  l'établissement  où  l'on  élabore  des  produits: 
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6°  Donner  te  tempe  nécessaire  pour  que  l'inspecteur  sanitaire  pratique 
l'inspection  de  tous  les  animaux  (avec  leurs  viscères)  correspondant  à  chaque 
lot  d'abata^e  ; 

7°  Détruire  les  résidus  animaux,  solides  ou  liquides,  d'accord  avec  les 
instructions  de  l'inspecteur  vétérinaire  : 

8°  L'eau  employée  pour  le  lavage  des  viandes  devra  provenir  de  puits 
artésiens,  ou  être  filtrée  si  elle  est  d'une  autre  provenance,  à  moins  que  la 
Division  de  la  Ganaderia.  pour  des  motifs  valables,  ne  permette  l'emploi  de 
L'eau  non  filtrée. 

9°  Éviter  l'entrée  des  chiens  dans  l'établissement. 

Art.  2ï.  — Les  saisies  faites  par  l'inspecteur  sanitaire,  ainsi  que  les  indi- 
cations relatives  à  la  destination  à  donner  à  certains  produits,  devront  être 
acceptées  par  les  Compagnies  et  exécutées  en  sa  présence. 

Art.  2o.  —  Toutes  les  viandes,  tant  congelées  que  refroidies,  devront 
être  munies  d'une  étiquette  spéciale,  la  même  pour  tous  les  établissements, 
huilée  par  l'inspecteur  vétérinaire  :  le  tasajo  et  tous  les  produits  qui  s'expé- 
dient en  boites,  caisses,  etc.,  porteront  le  sceau  du  Ministère  de  l'Agriculture 
qui  sera  appliqué  par  l'inspecteur. 

Art.  26.  —  Tous  le-*  chargements  exportés  devront  être  munis  d'un  cer- 
tilical  sanitaire,  à  moins  que  laDivision  de  la  Ganaderia  ne  relève  l'exportateur 
de  cette  obligation.  Dans  aucun  cas.  ce  certificat  ne  devra  être  donné  par  l'ins- 
pecteur sanitaire,  lequel  en  délivrera  un  provisoire  qui  sera  échangé  contre 
le  définitif  remis  par  la  Division  de  Ganaderia. 

Art.  27.  —  Le  personnel  chargé  directement  de  la  manipulation  des 
viandes  sera  soumis  aux  impositions  suivantes  : 

a)  Être  pourvu  d'un  certificat  médical  attestant  qu'il  est  exempt  de  ma- 
ladies contagieuses  ou  de  quelque  autre  maladie  qui,  d'après  l'opinion  de 
l'inspecteur  sanitaire,  pourrait  être  une  cause  suffisante  pour  l'empêcher  de 
se  livrer  à  ce  travail,  et  enfin  qu'il  a  rempli  les  prescriptions  de  la  loi  rela- 
tive à  la  vaccination. 

b)  Ces  certificats  devront  être  renouvelés  tous  les  six  mois  et  l'inspecteur 
sanitaire  pourra,  à  n'importe  quel  moment,  exiger  l'examen  médical  s'il  le 
juge  nécessaire. 

c)  Être  pourvu  d'habits  hygiéniques. 

d)  Défense  absolue  de  fumer  dans  les  salles  d'abatage  et  dans  les  dépen- 
dances où  on  élabore  des  produits. 

e)  Cracher  dans  le>  crachoirs  hygiéniques  que  la  Compagnie  placeradans 
tous  les  ïocau-x. 

Art.  28.  —  Seront  punis  du  maximum  des  peines  établies  par  la  loi 
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3959  de  Police  Sanitaire  des  Animaux,  ceux  qui  commettront  une  des  infrac- 
tions suivantes  : 

a)  Employer  des  viandes  saisies  ou  déclarées  impropres  à  l'alimentation 
par  les  inspecteurs  officiels. 

b)  Utiliser  des  viandes  d'animaux  qui  n'auront  pas  été  préalablement 
inspectées  par  les  vétérinaires  officiellement  autorisés  à  cet  effet. 

c)  Changer  les  procédés  d'élaboration  sans  en  donner  avis  à  la  Division 
de  la  Ganaderia. 

Art.  29.  —  (Loi  4155,  art  5.)  Toute  infraction  aux  dispositions  de  ce 
Règlement  sera  punie,  si  elle  n'avait  pas  de  peine  spécialement  établie  dans  la 
Loi  Générale  de  Police  Sanitaire  N°  3959,  d'une  amende  de  100  à  500  pias- 
ou  d'un  emprisonnement  de  30  à  60  jours,  suivant  l'importance  du  délit. 

Art.  30.  —  Sans  préjudice  de  l'application  des  peines  établies  par  les 
lois  et  règlements  de  police  sanitaire,  la  Division  de  la  Ganaderia  pourra  em- 
pêcher le  fonctionnement  des  établissements  qui  s'opposeraient  à  l'accom- 
plissement des  dispositions  réglementaires. 

L'inspection  sanitaire  dans  les  frigorifiques  Argentins  comprend  donc 
l'examen  des  animaux  sur  pied  et  abattus,  la  surveillance  des  procédés  d'éla- 
boration  des  produits,  de  destruction  des  viandes  saisies,  le  contrôle  hygié- 
nique des  ouvriers  qui  manipulent  les  viandes,  et  enfin  l'étiquetage  et  l'es- 
tampillage des  produits  exportés. 

A  notre  connaissance,  il  n'existe  pas,  pour  les  viandes  d'exportation,  de 
législation  plus  avancée  que  celle  de  l'Argentine.  La  façon  dont  est  assurée 
l'inspection  vétérinaire  dans  les  frigorifiques,  en  même  temps  qu'elle  est  une 
garantie  pour  le  consommateur,  peut  encore  servir  de  modèle  à  bon  nombre 
d'abattoirs  européens. 

III.  Résultats  de  l'inspection  sanitaire  dans  les  frigorifiques 

(1904-1907) 

L'inspection  sanitaire  des  animaux  destinés  aux  frigorifiques  commence 
au  marché  aux  bestiaux  pour  trois  seulement  des  établissements.  La  Négrà, 
La  B  lança,  et  le  Ffigorifico  Argentina  achètent,  en  effet,  leurs  animaux  au 
u  Mercado  de  Tablada  »  situé  à  peu  de  distance  de  Buenos-Aires.  Ge  marché, 
placé  sous  la  direction  sanitaire  delà  Division  de  la  Ganaderia,  reçoit  les  ani- 
maux nécessaires  à  la  consommation  de  la  ville  et  aux  exigences  industrielles 
des  trois  frigorifiques  sus-indiqués. 

Quand  les  animaux  achetés  parles  frigorifiques  sont  reconnus  sains,  le 
service  sanitaire  délivre  un  làissez-passer,  et  le  bétail  est  alors  conduit  aux 
pâturages  de  ces  établissements.  Pour  les  autres  frigorifiques,  les  bestiaux 
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sont  dirigés  directement  vers  cette  dépendance.  Avant  d'y  entrer,  ils  sont 
distribués  dans  des  parcs  de  comptage  où  les  animaux  sont  inspectés  par  le 
vétérinaire  du  frigorifique  correspondant  ;  si  l'examen  sanitaire  est  favorable, 
les  animaux  sont  introduits  dans  les  pâturages  d'où  on  les  retirera  au  fur  et  à 
mesure  des  besoins. 

Le  jour  qui  précède  l'abatage,  ils  sont  amenés  aux  parcs  du  frigorifique 
où,  après  un  nouvel  examen  et  le  repos  nécessaire,  ils  sont  abattus  par  le 
procédé  de  l'énuclage,  c'est-à-dire  par  la  section  de  la  moelle  allongée.  Les 
animaux  arrivent  au  lieu  du  sacrifice  par  une  espèce  de  couloir  étroit  pouvant 
en  loger  un  seulement  ;  ils  sont  enlacés  et  fixés,  tour  à  tour,  à  un  treuil  où  un 
ouvrier  expérimenté  les  tue  instantanément.  L'animal  tombe  sur  le  plancher 
d'un  chariot  ad  hoc  et  un  ouvrier  le  transporte  dans  la  salle  où  il  est  accroché 
par  ses  membres  postérieurs  et  ensuite  suspendu  sur  un  rail  transporteur. 
Dans  cette  position  verticale,  il  est  immédiatement  saigné  et  quand  cette  opé- 
ration est  jugée  complète,  le  cadavre  est  conduit  au  moyen  d'un  trolley  dans 
la  partie  de  la  salle  où  la  peau  lui  sera  enlevée. 

Il  sera  ouvert  aussitôt  en  présence  du  vétérinaire  et  celui-ci,  après  avoir 
examiné  tous  les  viscères,  permettra  ou  non  l'habillage.  Dans  le  premier  cas, 
il  sera  divisé  en  deux  par  une  scie  qui  partagera  la  colonne  vertébrale  par 
la  moitié  et  les  deux  parties  seront  conduites  par  l'intermédiaire  d'un  trolley 
dans  l'avant  frigorifique  où  l'on  complétera  l'habillage.  Dans  le  cas  ou  l'ani- 
mal serait  saisi,  il  sera  déposé  suivant  les  établissements  dans  un  local  spécial 
de  la  salle  d'abatage,  ou  d'essorage  auquel  il  sera  transporté  toujours  au 
moyen  de  trolleys.  Aucun  animal  ne  peut  échapper  à  l'inspection  et  celle-ci 
dispose  de  tout  le  temps  qui  lui  est  nécessaire. 

D'ailleurs,  une  foule  de  circonstances  favorisent  particulièrement  l'effica- 
cité de  cette  inspection.  Dans  l'Argentine,  en  effet,  les  animaux  sont  élevés  en 
complète  liberté  dans  d'immenses  pâturages,  soit  naturels,  soit  artificiels 
i  luzernières,  ray-grass)  ce  qui  facilite  énormément  un  bon  état  sanitaire. 

Les  seules  maladies  contagieuses  observées  sont  le  charbon  bactéridien 
et  la  tuberculose.  Celle-ci  a  très  peu  d'importance;  dans  le  courant  de  l'année 
1906,  sur  un  total  de  850.000  bovins  abattus  dans  les  frigorifiques  et  saladeros, 
on  a  seulement  observé  0,70  0/0  de  sujets  tuberculeux. 

Chez  les  animaux  indigènes,  on  peut  dire  que  la  tuberculose  est  à  peu 
près  inconnue;  par  contre,  elle  commence  à  se  montrer  avec  quelque  fré- 
quence sur  les  sujets  métis  Durham,  mais  sans  jamais  atteindre,  à  beaucoup 
près,  les  pourcentages  observés  en  Europe  et  aux  États-Unis. 

En  1906,  sur  une  quantité  de  5.600.000  bœufs  abattus  dans  les  frigori- 
fiques, on  a  seulement  observé  1  0/0  d'animaux  tuberculeux.  En  Europe, 
suivant  les  régions,  on  trouve  dans  les  abattoirs  25  à  60  0/0  de  sujets  tuber- 
culeux. 

58  m 
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Quant  à  la  saisie  occasionnée  par  les  tuberculeux  dans  les  frigori- 
fiques, elle  est  bien  plus  sévère  que  celle  qui  se  pratique  dans  les  abattoirs 
européens. 

Les  dispositions  adoptées,  en  1899,  par  le  Congrès  International  Vétéri- 
naire de  Baden-Baden  et,  en  1903,  par  le  Congrès  d'Hygiène  et  de  Démogra- 
phie de  Bruxelles,  ne  sont  pas  suivies  en  Argentine.  On  a  adopté  des  mesures 
beaucoup  plus  rigoureuses.  Tout  animal  dont  la  tuberculose  est  limitée  à  deux 
groupes  de  ganglions  (  trachéo-bronchiques  et  mésentériques,  trachéo-bron- 
chiques  et  pharyngiens,  etc.)  est  impitoyablement  saisi.  Certaines  Compagnies 
vont  même  plus  loin  ;  les  directeurs  ont  l'ordre  de  n'admettre  à  la  réfrigéra- 
tion ou  à  la  congélation  aucun  animal  tuberculeux,  quel  que  soit  le  degré  de 
la  maladie. 

Nous  approuvons  complètement  cette  façon  d'agir  qui,  à  notre  avis, 
devrait  se  généraliser.  En- même  temps,  il  serait  avantageux,  pour  la  prophy- 
laxie de  cette  maladie,  que  les  Compagnies  intentent,  dans  tous  les  cas,  l'ac- 
tion rédhibitoire  pour  obliger  l'éleveur  à  leur  rembourser  le  prix  de  l'animal 
tuberculeux. 

Quant  au  charbon  bactéridien,  on  l'observe  en  été,  mais  comme  les  ani- 
maux restent  en  général  sous  la  surveillance  sanitaire  de  o  à  8  jours,  il  n'y  a 
absolument  aucun  danger  à  ce  que  des  sujets  charbonneux  entrent  dans  les 
chambres  frigorifiques. 

La  plus  grande  partie  des  cas  de  mort  qui  figurent  dans  les  tableaux  sta- 
tistiques se  sont  produits  dans  les  pâturages  d'observation;  et  comme,  d'autre 
part,  la  vaccination  pastorienne  est  très  répandue  en  Argentine,  le  nombre  des 
cas  observés  diminuera  d'année  en  année. 

Par  contre,  ce  qui  détermine  le  plus  grand  nombre  de  saisies,  c'est  le 
mauvais  transport  des  animaux  en  chemin  de  fer.  Les  animaux  fiévreux  et 
contusionnés  sont  fort  nombreux,  surtout  chez  les  moutons. 

Il  est  juste  de  dire  aussi  que  des  animaux  qui  ne  seraient  pas  saisis  dans 
les  abattoirs,  le  sont  dans  les  frigorifiques 

La  moindre  contusion  ou  une  coloration  un  peu  foncée  de  la  viande 
déterminent  la  saisie,  car  l'inspection  vétérinaire  veille  également  sur  la 
qualité  de  la  viande  exportée.  A  ussi  n'est-il  pas  étonnant  que  la  viande  d'Argen- 
tine arrive  en  parfait  état  et  se  conserve  bien.  Dans  un  rapport  publié,  en 
(90S,  par  le  Médecin  Officiel  dé  la  Santé  Publique  de  Londres,  celui-ci  déclare 
que,  sur  les  grands  chargements  de  viande,  de  toutes  classes,  envoyés  de 
I "Amérique  du  Sud  et  emmagasinés  dans  les  dépôts  frigorifiques  deSmithfield, 
rien  n'a  dû  être  détruit  pour  mauvaise  qualité. 

Quoique  cette  grande  sévérité  dans  l'inspection  soit  un  peu  préjudiciable 
aux  Compagnies  frigorifiques,  la  quantité  létale  d'animaux  saisis,  comparée 
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au  nombre  des  sujets  abattus,  est  insignifiante,  comme  on  peut  s'en  rendre 
compte  par  la  lecture  des  tableaux  statistiques  publiés  ci-dessus. 

CONCLUSIONS 

Les  scandales  de  Chicago  ayant  servi  à  démontrer  que  l'inspection  sani- 
taire laisse  beaucoup  à  désirer  dans  certains  pays,  ce  qui  est  cause  d'un  sen- 
sible discrédit  pour  le  commerce  des  viandes  d'exportation;  et  considérant 
que  le  meilleur  moyen  de  favoriser  l'industrie  frigorifique  des  viandes  con- 
gelées et  refroidies  est  de  convaincre  les  consommateurs  de  leur  salubrité. 

On  pourrait  émettre  l'avis  suivant  : 

1°  Que  les  pays  exportateurs  de  produits  d'origine  animale,  qui  ne  l'ont  pas 
encore,  organisent  l'inspection  vétérinaire  de  tous  les  établissements 
qui  se  livrent  à  ce  commerce. 

2°  Que  l'inspection,  pour  être  réellement  efficace,  doit  comprendre  l'examen 
des  animaux  vivants  et  abattus,  la  surveillance  de  l'hygiène  de  ces  éta- 
dlissements,  des  procédés  de  fabrication  employés  et  la  manipulation  des 
produits  par  des  ouvriers  en  bon  état  de  santé. 

3°  Que  l'on  ne  doit  pas  permettre  l'exportation  de  produits  qui  n'auraient  pas 
été  examinés,  marqués  ou  étiquetés  par  le  service  vétérinaire  de  l'établis- 
sement où  ils  ont  été  élaborés. 

4°  Que  tous  les  pays  importateurs,  en  réglementant  l'inspection  sanitaire  des 
viandes  conservées  par  le  froid,  tiennent  compte  des  mesures  adoptées 
dans  les  pays  d'origine  industrielle,  afin  d'éviter  les  inconvénients 
inhérents  à  des  dispositions  par  trop  rigoureuses,  qui  pourraient  être  un 
obstacle  à  l'importation  de  ces  produits  hygiéniques,  nutritifs  et  écono- 
miques, si  avantageux  pour  l'alimentation  publique. 


L'ÉLEVAGE  ARGENTIN 
ET  L'INDUSTRIE  FRIGORIFIQUE  DES  VIANDES. 
LEURS  CONDITIONS  SANITAIRES. 

l»ar  M.  le  Docteur  Joseph-Marie  CALAZA  (fils),  délégué  du  Gouvernement  Argentin 
au  Premier  Congrès  International  des  Industries  Frigorifiques. 

Résumés  (édition  française),  p.  la  :  Résumées  (deiitsche  Ausgabe),  S.  Il  :  Summaries  (english  edition),  p.  16. 

La  Képublique  Argentine,  pays  d'élevage  par  excellence,  présente  pour 
li'  développement  de  l'industrie  frigorifique  des  viandes  un  très  vaste  champ 
(Taction,  si  Ton  lient  compte  non  seulement  de  la  richesse  du  sol  au  point  de 


—  917  — 


vue  de  la  végétation,  mais  aussi  du  haut  degré  d'amélioration  par  le  croise- 
ment qu'a  acquis  Je  bétail,  si  abondant  dans  ses  campagnes. 

Cette  amélioration  du  bétail  par  le  croisement  a  toujours  été  la  préoccu- 
pation la  plus  importante  des  éleveurs.  Chaque  établissement  d'élevage, 
quelle  que  soit  son  importance,  possède  des  reproducteurs  plus  ou  moins  purs, 
destinés  au  raffinement  de  la  race. 

Pour  arriver  à  ce  haut  degré  d'amélioration  spécial  à  l'élevage  Argentin, 
on  n'a  reculé  devant  aucun  sacrifice.  On  a  importé  les  sujets  les  plus  remar- 
quables des  races  européennes,  payant  des  prix  vraiement  fabuleux  dans  les 
principales  expositions  de  bestiaux  et  dans  les  établissements  spéciaux  les 
plus  renommés.  Loin  de  se  décourager  par  ces  dépenses  considérables,  les 
éleveurs  Argentins  y  ont  trouvé  un  puissant  stimulant  pour  veiller  chaque 
fois  davantage  sur  ces  animaux  qui  leur  coûtaient  tant  de  sacrifices,  et  obtenir 
plus  tard  une  juste  récompense  dans  une  entreprise  si  ardue,  car  ces  premiers 
reproducteurs  ont  acquis,  pour  leurs  produits,  une  renommée  bien  gagnée 
comme  facteurs  d'importance  pour  la  richesse  nationale. 

La  race  «  criolla  »,  nom  sous  lequel  on  désigne  vulgairement  le  bétail 
indigène,  s'est  réduite  peu  à  peu  et  a  été  presque  complètement  remplacée 
par  les  animaux  de  croisement,  car  ceux-ci  sont  préférés  dans  le  commerce 
des  viandes  à  cause  de  la  supériorité  indiscutable  de  leurs  qualiiés. 

Le  Gouvernement  Argentin,  de  son  côté,  a  donné  une  attention  spéciale  à 
ce  point  d'importance  capitale  pour  le  pays,  encourageant  par  tous  les 
moyens  possibles  le  développement  de  l'élevage.  Le  Ministère  de  l'Agricul 
ture,  en  vue  de  l'importance  chaque  jour  croissante  de  cette  industrie,  a 
adopté  les  mesures  les  plus  appropriées  pour  en  assurer  le  succès.  Depuis 
quelques  années,  il  existe  un  Règlement  de  Police  Sanitaire  Vétérinaire,  dans 
lequel  on  établit  diverses  formes  sous  lesquelles  doit  se  faire  la  défense  du 
bétail,  dans  tout  le  territoire  de  la  République,  contre  l'invasion  des  maladies 
contagieuses  d'origine  exotique  ou  devenues  épizootiques. 

La  Division  Administrative  d'Élevage,  dépendant  immédiatement  du 
Ministère  de  l'Agriculture,  est  chargée  de  faire  observer,  dans  toutes  ses 
parties,  ce  Règlement  de  Police  Sanitaire.  Pour  remplir  ces  fonctions,  elle 
compte  sur  un  corps  technique  de  médecins-vétérinaires  distribués  dans 
tout  le  territoire  He  la  République,  de  façon  à  pouvoir  surveiller  de  près  la 
plus  stricte  application  du  Règlement. 

C'est  grâce  à  l'application  exacte  du  Règlement  de  Police  Sanitaire 
que  le  Gouvernement  est  à  même  de  garantir  que  l'état  sanitaire  du  bétail 
ne  laisse  rien  à  désirer;  l'attention  spéciale  et  le  zèle  des  autorités  sani- 
taires ont  contribué  à  obtenir  ce  résultat. 

Ce  Règlement,  résultat  d'une  étude  laborieuse,  contient  les  plus  rigoureux 
préceptes  adoptés  par  la  science  en  matière  d'hygiène  et  de  prophylaxie;  il 
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comprend  les  services  d'importation  et  d'exportation  du  bétail,  ceux  de  la 
police  sanitaire  dans  tout  le  territoire  de  la  République,  dans  les  «  remates- 
férias  »  (foires  où  les  animaux  sont  vendus  aux  enchères),  établissements 
frigorifiques,  «  saladeros  »  (établissements  où  les  viandes  sont  mises  à  la 
salaison),  fabriques  de  graisses  et  de  produits  alimentaires,  etc. 

Le  service  d'importation  du  bétail  se  fait  par  le  port  de  Buenos- Aires,  où 
existe  le  lazaret  d'observation.  Tous  les  animaux  de  provenance  étrangère 
doivent  passer  dans  cet  établissement  une  période  réglementaire  d'obser- 
vation, pendant  laquelle  ils  sont  soumis  à  la  surveillance  la  pins  stricte  afin 
d'éviter  l'introduction  dans  le  pays  des  maladies  exotiques,  de  permettre 
aux  autorités  de  certifier  pur  leur  état  sanitaire.  Pendant  cette  période,  les 
animaux  de  race  bovine  sont  soumis  à  la  luberculinisation  d'abord  au  moyen 
de  l'ophtalmo  et  cuti-réaction,  et  ensuite  au  moyen  d'injections  de  tubercu- 
line  diluée.  Les  animaux  dont  on  obtient  une  réaction  diagnostique  positive, 
sont  immédiatement  sacrifiés;  les  animaux  dont  l'état  inspire  des  doutes  sont 
soumis  à  une  nouvelle  période  d'observation,  et  quant  à  ceux  qui  jouissent 
d'une  parfaite  santé,  on  leur  délivre  un  certificat  qui  leur  permet  d'être 
introduits  dans  le  pays.  Les  autres  espèces  animales  importées  sont  aussi 
l'objet  d'une  surveillance  spéciale  permettant  de  constater  leur  état  sani- 
taire. La  durée  du  temps  d'observation  est,  pour  les  animaux  de  race  bovine, 
de  30  jours;  pour  les  ovins,  caprins  et  porcins,  de  15  jours,  et  pour  les 
volailles,  de  8  jours. 

Le  service  d'exportation  se  fait  dans  rétablissement  d'élevage  où  se 
transporte  le  vétérinaire  inspecteur,  qui  pratique  une  inspection,  non  seule- 
ment des  animaux  qui  vont  être  exportés,  mais  aussi  de  tout  le  bétail  de 
l'établissement;  s'il  ne  trouve  aucun  empêchement  sanitaire,  il  délivre  un 
certificat  en  vertu  duquel  les  animaux  sont  conduits  au  port  d'embarquement. 

Le  Service  de  Police  Sanitaire  est  organisé  dans  tout  le  territoire  de  la 
République  de  manière  à  faire  accomplir  strictement  les  dispositions  sani- 
taires établies.  Le  Règlement  de  Police  Sanitaire  détaille  les  mesures 
qui  doivent  être  adoptées  en  cas  de  maladie  contagieuse  d'origine  micro- 
bienne ou  parasitaire. 

Le  Gouvernement  National  intervient  directement  dans  les  cas  d  une 
maladie,  quelle  que  soit  sa  nature.  Les  gouvernements  de  province,  comme 
agents  naturels  du  Gouvernement  National,  doivent  contribuer,  dans  la  limite 
de  leurs  attributions,  à  la  plus  stricte  observation  des  dispositions  sa  ni  (.tires. 

Dans  les  cas  d'une  maladie,  le  propriétaire,  ou  (oule  personne  qui  en  a 
connaissance,  est  dans  l'Obligation  de  la  dénoncer  au  vétérinaire  inspecteur 
le  plus  rapproché  ou  à  la  Division  d'Klevage,  afin  que  fou  puisse  intervenir 
immédiatement  et  adopter  les  mesures  nécessaires.  En  plusde  l'obligation  de 
dénoncer  les  cas  de  maladie,  le  propriétaire  doit  isoler  les  animaux  malades 
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b!  ceux  dont  l'état  inspire  des  doutes,  sans  attendre  l'arrivée  du  vétérinaire 
inspecteur.  Les  animaux  morts  doivent  être  détruits  par  le  feu.  • 

Selon  la  nature  de  la  maladie  et  son  degré  de  virulence,  on  procède  à  la 
fermeture  de  l'établissement  et.  dans  les  cas  plus  graves,  cette  mesure  s'ap- 
plique aux  établissements  voisins  et  à  tous  ceux  du  département  ou  région 
dans  l'étendue  que  la  Division  d'Élevage  considère  nécessaire.  Dès  lors,  le 
transit  du  bétail  est  défendu  dans  toute  la  région  déclarée  infectée. 

Les  animaux  destinés  aux  expositions  périodiques  qui,  sous  le  patronage 
du  Gouvernement,  ont  lieu  clans  diverses  villes  de  la  République,  sont  soumis 
à  l'inspection  vétérinaire  dans  leur  établissement  d'origine  avant  d'être 
dirigés  sur  l'exposition.  Dans  le  cas  où  le  vétérinaire  constate  qu'il  n'y  a 
aucune  maladie,  il  délivre  un  certificat  de  santé.  Le  local  où  se  tient 
l'exposition  se  trouve  aussi  sous  l'immédiate  surveillance  des  autorités 
sanitaires. 

Les  «  remates -férias  »,  qui  ont  lieu  dans  plusieurs  localités,  sont  inspec- 
tées par  les  vétérinaires  du  Gouvernement,  avant  leur  ouverture. 

Quand  apparaissent  dans  la  République  des  maladies  dont  la  nature  doit 
être  étudiée  avec  plus  d'amplitude.  l'Institut  National  Bactériologique  inter- 
vient. Le  personnel  technique  de  cet  Institut  se  transporte  sur  les  lieux  où  est 
apparue  la  maladie  afin  d'étudier,  sur  le  terrain,  sa  nature  et  ses  manifestations, 
ses  autres  caractères,  de  conseiller  les  mesures  de  prophylaxie  et  d'extraire  tout 
le  matériel  d'études  nécessaires  afin  de  poursuivre  les  éludes  et  recherches 
dans  le  laboratoire. 

L'inspection  des  «  garrapatas  »  est  organisée  dans  les  endroits  infectés  par 
«  l'ixodex  bovis  »  afin  d'empêcher  sa  propagation  aux  régions  indemnes.  On 
a  établi  un  service  spécial  de  bains,  qui  doivent  se  faire  avec  un  des  spéci- 
fiques approuvés  par  la  Division  d'Élevage,  et  dans  lesquels  doivent  être 
baignés  les  animaux  dont  la  peau  présente  l'ixodex.  Le  bétail  des  champs 
infectés  ne  peut  en  sortir  sans  avoir  préalablement  obtenu  un  permis  de 
l'inspection  sanitaire  et  après  s'être  conformé  aux  prescriptions  du  Règlement 
de  Police  Sanitaire.  On  procède  d'une  manière  identique  avec  le  bétail  des 
champs  infectés  par  les  «  acarus  ». 

Tout  le  bétail  transporté  des  différentes  parties  delà  République,  soit  par 
troupeaux,  soit  par  chemin  de  fer,  et  qui  est  destiné  aux  frigorifiques  de 
lUienos-Aires  ou  des  environs  ou  aux  abattoirs  de  Liniers,  est  préalablement 
inspecté  dans  les  marchés  de  bétail.  Ces  marchés  sont  situés  à  la  station 
Tablada  »  du  Chemin  de  fer  de  l'Ouest,  à  20  kilomètres  de  Ruenos-Aires, 
à  Barracas  du  Sud-Ville,  proche  de  Ruenos-Aiivs  et  au  Rosario  (Province  de 
Santa-l'éi.  I  ne  fois  que  l'on  a  constaté  le  bon  état  de  santé  du  bétail,  on 
permet  son  introduction  au  marché  où  il  est  vendu  aux  enchères. 

Quand  on  constate  que  Je  bétail  est  attaqué  de  quelque  maladie  conta- 
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gieuse,  on  adopte  sur-le-champ  les  mesures  nécessaires,  on  empêche  son 
entrée  au  marché  et  on  le  place  dans  des  enclos  isolés  où  il  reste  sous  Ja  sur- 
veillance des  autorités  sanitaires.  Le  bétail  ne  peut  être  retiré  de  ces  endroits 
sans  avoir  au  préalable  accompli  les  dispositions  sanitaires  en  vigueur  et 
obtenu  la  permission  de  l'inspection  vétérinaire. 

Les  animaux  qui  arrivent  morts  sont  soumis  à  la  nécropsie  dans  une 
salle  spéciale  qui  existe  dans  un  endroit  isolé  de  l'établissement  et  où  l'on 
recherche  les  causes  de  la  mort. 

Quand  le  transport  se  fait  par  voie  maritime,  le  bétail  est  inspecté 
avant  le  débarquement  par  le  vétérinaire  de  service,  et  est  soumis  aux 
prescriptions  en  vigueur  pour  les  animaux  dont  le  transport  se  fait  par  voie 
terrestre. 

L'unique  industrie  frigorifique  exploitée  endue  forme  dans  la  République 
Argentine  consiste  dans  l'application  du  froid  artificiel  pour  la  conservation 
des  viandes  destinées  à  l'exportation.  Ces  établissements  sont  soumis  à  une 
rigoureuse  inspection  sanitaire  qui  surveille  l'hygiène,  contrôle  l'état  de  la 
viande  et  l'élaboration  des  produits  alimentaires  qui  peuvent  ainsi  être 
garantis  comme  étant  dans  de  parfaites  conditions  pour  être  destinés  à  la 
consommation. 

Le  Règlement  de  Police  Sanitaire  prévoit  les  conditions  de  construction  et 
d'hygiène  nécessaires  aux  frigorifiques,  qui  ne  peuvent  commencer  leurs  tra- 
vaux sans  avoir  obtenu  l'autorisation  de  la  Division  d'Élevage. 

Les  vétérinaires  inspecteurs  se  trouvent  dans  la  Halle  tant  que  Tabatage 
a  lieu.  On  ne  peut  jamais  le  commencer  sans  la  présence  du  vétérinaire.  Les 
animaux  abattus  sont  inspectés  un  par  un,  et  on  délivre  un  certificat  quand 
ils  se  trouvent  en  parfaites  conditions  pour  être  destinés  à  l'alimentation. 

L'hygiène  des  halles  d'abatage  est  assurée  par  un  courant  d'eau  continu 
qui  emporte  tous  les  résidus,  sang  et  excréments  en  général.  Les  estomacs  et 
intestins  sont  transportés  par  des  brouettes  à  la  triperie.  Avec  ces  résidus,  on 
fabrique  «  le  guano  »  destiné  à  l'engraissement  des  terres. 

Quant  les  animaux  sacrifiés  sont  prêts,  on  les  passe  au  séchoir  où  ils  sont 
de  nouveau  soumis  à  l'inspection  vétérinaire,  qui  doit  constater  s'ils  sont  ou 
non  en  parfait  état  et  ensuite  ils  sont  classés  et  portés  aux  chambres  frigorifiques. 

On  pourra  apprécier  la  quantité  d'animaux  abattus  dans  les  frigorifiques 
argentins  ainsi  que  ceux  qui  ont  été  déclarés  impropres  à  l'alimentation  pour 
les  causes  signalées,  en  étudiant  les  tableaux  statistiques  qui  accompagnent  ce 
Mémoire. 

Les  animaux  rejelés  sont  conduits  dans  un  endroit  isolé  du  séchoir  et 
servent  à  la  fabrication  des  graisses  industrielles.  Ceux  qui  présentent  des  con- 
tusions sont  destinés  à  l'alimentation  de  rétablissement. 

Tout  le  personnel  destiné  à  l'élaboration  des  viandes  doit,  avant  d'être 
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embauché,  justifier  de  son  état  de  santé  par  un  certificat  délivré  par  un  mé- 
decin. Quand  le  vétérinaire-inspecteur  le  juge  nécessaire,  il  peut  exiger  un 
nouvel  examen  médical. 

Dans  tous  les  établissements  frigorifiques  il  existe  un  local  destiné  au 
bureau  de  l'inspection  vétérinaire,  qui  est  doté  du  matériel  nécessaire  au  ser- 
vice. 

Les  vétérinaires  des  frigorifiques  ont  à  surveiller  l'état  hygiénique  des 
chambres  froides,  l'état  des  viandes,  et  à  assister  à  l'embarquement  des  animaux 
qui  sont  envoyés  par  le  frigorifique  à  l'étranger. 

Les  établissements  destinés  à  l'élaboration  des  produits  alimentaires 
d'origine  animale,  doivent  remplir  les  conditions  de  la  plus  rigoureuse 
hygiène.  L'inspecteur  vétérinaire  exerce  sur  eux  la-  plus  stricte  surveillance  et 
leur  fait  observer  les  dispositions  sanitaires  en  vigueur. 

Tous  les  produits  qui  sortent  de  l'établissement  doivent  porter  le  sceau 
de  l'inspection  vétérinaire. 

Il  existe  aussi  un  service  d'inspection  de  charcuteries  et  produits  alimen- 
taires importés,  qui  est  placé  sous  la  dépendance  de  la  Division  d'élevage.  Les 
produits  alimentaires  sont  soumis  à  un  examen  organoleptique  et  à  une  ana- 
lyse chimique  destinée  à  constater  que  l'on  n'a  pas  employé,  pour  obtenir  la 
conservation,  des  substances  dangereuses  pour  la  santé.  Toute  expédition  dans 
laquelle  on  constate  quelque  altération  est  complètement  refusée. 

De  tout  ceci  il  résulte  que  le  bétail  argentin  se  trouve  complètement 
garanti  sous  le  point  de  vue  sanitaire,  et  que  les  viandes  qui  proviennent  des 
frigorifiques  argentins,  ainsi  que  les  produits  alimentaires  d'origine  animale, 
sont  l'objet  de  la  plus  rigoureuse  inspection  tendant  à  assurer  l'hygiène  et  la 
santé  publique. 

Conclusions. 

1°  Le  service  de  police  sanitaire  qui  régit  l'élevage  argentin  est  basé  sur 
les  principes  les  plus  rigoureux  d'hygiène  et  de  prophylaxie. 

2°  Les  viandes  qui  proviennent  des  établissements  frigorifiques  argentins 
se  trouvent  dans  de  parfaites  conditions  pour  être  livrés  à  la  consommation, 
en  raison  de  l'inspection  spéciale  dont  elles  sont  l'objet. 

3°  Les  produits  alimentaires  d'origine  animale,  préparés  dans  la  Répu- 
blique Argentine,  réunissent  d'excellentes  qualités  d'hygiène  et  de  puissance 
nutritive. 
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THE  VALUE  OF  REFRIGERATION  IN  THE  FOOD  SUPPLY 
OF  THE  POORER  CLASSES 

by  P.-B.  PROCTOR 

Résumés  (édition  française),  p. 320 ;  Résumées  (deutscheAitsgabe),  s.  303;  Summaries  (englisheedition),p.2o2. 

In  Great  Britain,  where  the  principle  of  Refrigeration  has' been  actively 
applied  to  the  preservation  of  food  for  nearly  thirty  years  past,  and  where  the 
results  are  a  matter  of  everyday  practical  experience,  it  would  be  quite  an 
unnecessary  task  to  dilate  on  the  value  of  this  discovery.  It  is  a  mere  truism 
to  repeat  that  the  masses  of  the  population  could  not  be  fed  on  the  scale 
which  they  now  enjoy,  had  not  the  means  of  bringing  perishable  produce  in 
sound  fresh  condition  from  any  quarter  of  the  globe,  been  put  to  commercial 
uses.  By  the  enterprise  of  men  who  have  applied  science  to  business,  the 
surplus  production  of  the  New  World  has  been  utilized  to  feed  the  population 
of  the  Old,  and  while  the  present  demands  of  the  United  Kingdom  are 
approximately  satisfied,  there  is  still  a  potential  capacity  in  Australasia  and 
South  America  to  furnish  supplies  to  other  markets  which  may  be  thrown 
open  to  their  products. 

The  liefrirjerated  Imports  of  the  United  Kingdom. —  The  position  of  most 
importance  in  the  imports  of  Refrigerated  Produce  is  occupied  by  Meat.  In 
the  year  1-907,  the  United  Kingdom  imported  fresh  meat  (Mutton,  Lamb,  Beef, 
and  Pork)  of  the  total  weight  of  544.723  tons,  of  which  501). 844  tons,  equi- 
valent to  93  per  cent.,  were  transported  in  a  frozen  or  chilled  condition,  the. 
balance  consisting  almost  entirely  of  freshly  killed  meat  from  Holland.  The 
total  value  of  these  imports  was  £  20.447.000. 

The  inclusion  of  Rabbits  with  the  above  figures  would  increase  the  total 
by  34.646  tons,  of  which  30.680  tons  or  88  per  cent,  were  frozen. 

Il  is  not  possible  to  slate  precisely  how  much  of  the  country's  imports 
of  butter  arrive  in  a  Refrigerated  condition,  but  of  the  total  of  210.821  tons 
received  in  1907,  it  is  certain  that  70.700  Ions  I'mm  the  British  Colonies  and 
Russia,  were  frozen. 

in  the  same  way,  a  proportion  of  the  imports  of  Eggs  and  Cheese,  which 
the  United  Kingdom  buys  to  the  value  of  £  11.000. 000  annually,  is  indebted 
lo  Réfrigération  for  its  safe  transport. 

Fresh  Fish  is  brought  from  across  the  seas  by  the  same  means,  in 
quantities  which  were  valued  la»!  war.  at  £  814.509. 

In  addition,  large  quantities  of  Fruit  complete  the  list  of  Refrigerated 
goods  which  are  placed  at  the  disposal  of  the  British  publie. 
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Consumption.  —  There  are  no  means  of  arriving  by  any  calculation  at 
the  actual  needs  of  any  given  population,  and  the  data  available  tend  to  show 
that  up  to  a  certain  limit,  the  consumption  per  head  is  governed  by  the 
supplies  offered.  In  Australia  for  instance,  where  meat  is  naturally  cheap 
and  abundant,  the  consumption  per  head  of  the  population  per  annum  is 
estimated  at  233  lbs.  In  the  United  States,  it  is  estimated  at  144  lbs.,  and 
in  the  United  Kingdom  the  most  reliable  estimate  places  the  figure  at  122  lbs. 
In  Germany,  where  the  markets  are  in  effect  closed  to  Refrigerated  Meat,  the 
consumption  falls  to  about  85  lbs.  per  head  per  annum  and  latterly  has  had 
a  declining  tendency. 

On  the  basis  of  the  present  estimated  population  of  the  United  Kingdom 
the  consumption  of  Refrigerated  meat  amounts  to  about  27  lbs.  per  head,  per 
annum,  or  say  22  per  cent,  of  the  total,  and  it  is  to  be  noted  that  this  is 
consumed  in  addition  to,  and  not  in  substitution  of,  the  other  supplies  which 
were  previously  available. 

In  a  less  degree,  the  same  remark  applies  to  Rutter,  but  the  rapid 
increase  in  the  Refrigerated  imports  has  been  accompanied  by  a  diminution 
in  the  imports  from  France  and  Holland. 

The  effect  of  Refrigerated  Produce  on  Market  Values.  —  It  is  the  great 
merit  of  Refrigeration,  that  by  its  aid,  Meat  and  other  produce  has  been  placed 
within  the  means  of  that  section  of  the  population  whose  need* was  the 
greatest,  at  prices  which  generally  show  a  considerable  reduction  on  those 
prevailing  for  unfrozen  supplies  of  similar  quality.  The  idea  that  Refrigera- 
tion implies  any  deterioration  in  the  quality  of  the  article  treated,  must  be 
dismissed.  This  prejudice  took  many  years  to  overcome  in  Great  Britain  and 
was  only  defeated  gradually  as  consumers  were  induced  to  try  the  produce. 
The  close  supervision  exercised  by  the  Governments  in  the  Colonies,  and  in 
most  Foreign  Countries  tends  to  limit  their  export  to  the  highest  grade  of 
their  production,  and  the  competition  amongst  shippers  works  in  the  same 
direction.  The  lower  price  at  which  Refrigerated  Produce  is  sold  is  due  not 
to  the  lower  quality,  but  to  the  lower  cost  of  production  in  the  country  of 
origin,  and  the  margin  in  price  represents  exactly  the  benefit  the  consumer 
derives  from  Refrigeration. 

Let  us  examine  what  this  margin  is  worth .  The  choicest  Reef  on  the 
British  Market  is  grown  in  Scotland,  and  seldom  commands  less  than  6d. 
per  lb.  Chilled  Beef  from  North  America  of  the  primest  quality  can  generally 
he  bought  at  5  d.  per  lb.  Similar  Reef  from  South  America,  slightly  inferior 
in  quality  owing  to  the  difference  in  the  methods  of  fattening,  averages  about 
ï  (1.  per  lb.,  while  the  best  Frozen  Reef  from  either  New  Zealand  or  Soulh 
America  is  profitably  sold  al  3  12  d.  per  lb.  Suitably  defrosted  by  any  of  the 
tvcoLiiiized  methods,  the  last  named  Reef  can  only  be  distinguished  from  the 


others  by  an  expert,  and  the  consumer  obtains  meal,  equal  in  nutrition  and 
economy,  at  a  reduction  in  cost  of  over  40  0/0. 

The  advantage  with  Frozen  Mutton  is  even  more  striking.  The  difference 
in  cost  between  the  best  English,  and  Australasian,  or  South  American  mutton 
is  frequently  close  to  50  0/0  of  the  cost  of  the  former,  and  it  might  occa- 
sionally be  contended  with  some  reason  that  the  superiority  of  quality  rests 
with  the  latter.  For  it  must  be  borne  in  mind  that,  while  the  Colonial  or 
Foreign  farmer  can  only  find  a  market  at  the  Freezing  Work  for  the  best  of 
his  stock,  the  home  grazier  regards  the  meat  market  as  the  natural  outlet 
for  all  his  surplus  stock,  with  less  regard  to  its  quality  and  condition. 

Frozen  Lambs  constitute  an  important  addition  to  the  meat  supply. 
Practically,  they  encounter  no  competition,  and  the  fact  that  last  year 
4. 350.000  Lambs  were  disposed  of  at  an  average  cost  of  less  than  5d. 
per  lb.,  is  conclusive  evidence  of  what  Refrigeration  is  worth  to  the  con- 
sumer. 

It  might  be  a  matter  of  some  difficulty  to  prove  to  general  satisfaction 
that  the  competition  of  Refrigerated  Produce  had  actually  lowered  the  value 
of  the  Home-grown  Produce,  and,  indeed,  in  some  cases,  such  as  Beef,  the 
Home-grown  meat  in  the  United  Kingdom  is  sometimes  dearer  than  it  was 
fifty  years  ago  before  the  introduction  of  foreign  competition.  Rut  it  will  be 
generally  admitted  that,  in  Hie  absence  of  these  Refrigerated  Supplies,  the 
demands  of  a  rapidly  increasing  population  would  have  forced  up  the  value 
of  the  Home  produce  to  a  prohibitive  level.  For  this  reason  alone,  therefore, 
even  if  Refrigerated  Meat  were  sold  at  the  same  prices  as  Home  grown,  the 
benefits  conferred  by  Refrigeration  are  enormous  although  incalculable. 

In  the  case  of  Rabbits,  the  value  of  the  native  animal  has  certainly  been 
diminished,  but  the  production  is  so  small  that  this  is  a  matter  of  little 
importance.  The  Frozen  Rabbit  is  imported  in  heavy  quantities,  and  retailed 
at  a  figure  which  puts  it  within  the  means  of  those  who  cannot  even  afford 
other  Frozen  Meat.  In  the  East  End  of  London,  these  Rabbits  have  been 
recently  sold  at  Id.  each,  and  it  is  a  feature  of  a  certain  class  of  trade  to 
ofTer  a  large  Rabbil  with  a  quantity  of  vegetables,  such  as  o  lbs.  Potatoes, 
2  lbs.  Carrots  and  ±  lbs.  Onions,  for  the  sum  of  one  shilling. 

Refrigerated  Imiter  and  Cheese  show  less  margin  in  favour  of  the 
consumer  than  Meat,  and  the  chief  national  advantage  derived  from  them  is 
the  satisfaction  of  needs  which  would  otherwise  have  been  left  unsatisfied, 
and  the  prevention  of  prohibitive  values  for  the  home-production,  as  in  the 
case  of  meat. 

Refrigerated  Fruit  at  present  is  largely  regarded  as  a  luxury.  Tt  finds  its 
inarkef  when  the  native  fruits  are  out  of  season,  and  the  expensive  labour  and 
packing  necessary  for  its  safe  transport,  prevent  it  being  included  in  the  food 
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supply  of  the  poorer  classes.  An  exception  must  be  made  in  the  case  of 
Bananas,  which  are  now  brought  from  the  A\  est  Indies  in  increasing  quantities, 
and  have  grown  rapidly  in  popular  favour. 

In  general  terms,  therefore,  it  may  be  said  that  Home  produce  has  not 
suffered  in  value  to  any  appreciable  extent  from  the  introduction  of  Refrige- 
rated imports  and  that  any  such  reduction  is  immeasurably  outweighed  by 
the  benefit  to  the  consumer. 

Retail  Pinces.  —  So  far,  reference  has  only  been  made  to  the  wholesale 
market  values  of  Refrigerated  Produce,  and  it  may  be  of  interest  to  record 
the  prices  actually  paid  by  the  consumer. 

In  many  of  the  large  towns,  where  the  competition  of  the  Shops  belonging 
to  «  multiple-shop  »  Companies  is  extremely  keen,  prices  show  a  very  small 
margin  over  current  market  rates,  and  bills  advertising  4  1/2  d.  per  lb.  as 
the  top  price  for  any  joint  are  frequently  met  with. 

When  Legs  of  Mutton  are  at  this  figure,  Shoulders  sell  at  4d.  per  lb., 
Chops  at  5d.  to  6d.  per  lb.  and  Necks  and  breasls  at  about  2d.  per  lb. 
Higher  prices,  of  course  prevail  occasionally,  even  in  the  large  towns,  and  in 
small  towns,  are  the  rule. 

Shops  with  an  established  connection  in  the  family  trade,  make  prices 
which  protect  them  from  market  fluctuations,  and  typical  prices  for  Refrige- 
rated Meat  in  these  cases  would  be  Ribs  of 'Beef  10  d.  per  lb.,  Legs  of  Mutton 
7  d.  per  lb.  and  Hind  Quarters  of  Lamb  8  1/2  d.  per  lb. 

Competition  in  the  trade  in  Rutter  is  equally  severe,  and  the  dealers* 
efforts  are  centred  on  obtaining  supplies  at  a  price  which  will  allow  them  to 
retail  at  1/-  per  lb.  It  is  very  rare  for  frozen  Rutter  to  exceed  1/2  per  lb., 
and  even  during  the  phenomenal  rise  in  the  early  part  of  the  year,  when 
the  wholesale  price  of  Colonial  Butter  reached  1/4  per  lb.,  many  retailers 
continued  selling  at  1/2  rather  than  disturb  their  trade. 

Refrigeration  for  Home  Produce.  —  The  assistance  of  Refrigeration  is  in 
increasing  demand  amongst  the  dealers  in  Home  Produce.  It  is  not  to  I  lie 
present  purpose  to  enlarge  on  the  advantages  of  this  particular  adaptation  of 
this  method  of  food  preservation.  In  fact,  it  has  been  somewhat  to  the 
disai  I  vantage  of  the  poorer  classes.  The  ready  means  now  open  to  the  retailer, 
of  avoiding  the  loss  arising  from  the  forced  sale  of  perishable  goods,  has 
dosed  one  avenue  by  which  (he  poor  consumer  formerly  secured  good 
bargains,  but,  <>n  the  other  hand. the  public  have  the  better  protection  againsl 
produce  of  doubtful  character  being  put  into  consumption. 

Temporary,  Markets.  —  One  aspect  of  thé  vaine  of  Refrigeration  has 
been  broughl  inl<>  considerable  prominence  in  repent  years,  and  that  is.  ihe 
facility  with  which  markets,  temporarily  deprived  of  their  natural  supplies 


or  overburdened  by  an  adventitious  increase  in  the  demand,  can  now  be 
furnished  with  their  requirements.  South  Africa.  Manila  and  Vladivostok 
are  the  most  conspicuous  examples.  Fn  each  instance  the  natural  resources 
of  l  he  country  were  unequal  to  supporting  the  large  military  bodies  suddenly 
introduced,  and  by  means  of  Refrigeration  alone  could  the  deficiency  be 
remedied.  In  the  case  of  South  Africa,  the  decimation  of  the  live  stock  by 
disease  and  war,  has  opened  a  market  beyond  merely  military  requirements. 
The  value  of  the  imported  supply  to  the  consumer  under  these  conditions  can 
scarcely  be  over  estimated. 

Possible  Markets.  —  In  Great  Britain,  as  has  already  been  stated,  the 
most  serious  obstacle  to  the  development  of  the  trade  proved  to  be,  not  the 
hostility  of  opposing  interests,  but  the  innate  prejudices  of  the  lower  and 
middle  classes  against  any  departure  from  what  they  are  accustomed  to 
regard  as  normal .  This  has  now  been  successfully  overcome,  and  Refrigerated 
produce  is  to  be  found  on  the  tables  of  all  classes. 

Experience  in  other  European  countries  shows  a  different  result.  Limited 
business  has  been  done  at  various  times  with  Germany,  France,  Austria, 
Belgium,  Italy,  and  Sweden,  but  in  each  of  these  countries,  tariff  restrictions 
have  proved  far  more  formidable  hindrances  than  any  prejudice  on  the  pari 
of  the  consumer.  Already,  in  some  of  them,  the  outcry  against  dear  food  has 
been  raised,  and,  where  the  imported  produce  can  compete  successfully  in 
price  with  the  home-grown,  the  time  may  soon  come  when  Governments 
and  people  alike,  will  turn  to  welcome  the  introduction  of  Refrigerated  foody 
which  has  so  amply  demonstrated  its  value  to  the  poorer  classes  of  Great 
Britain. 


L'INDUSTRIE  DU  FROID 
DANS  SES  RAPPORTS  AVEC  LA  CONSOMMATION 
DE  LA  VILLE  DE  BUENOS-AIRES 

par  les  Docteurs  Joaquin  ZABALA,  Directeur  <!<•  l'Abattoir  de  Liniers 

à  Buenos-Aires  (République  Argentine), 
et  Hugo  CUL.L.EN,  Industriel  â  Buenos-Aires  (République  Argentine1). 

L'origine  de  l'Industrie  du  Froid  dans  la  République  Argentine,  pour  ce 
qui  a  Irait  à  la  conservation  des  viandes,  remonte  à  l'année  1879. 

Un  groupe  d'éleveurs  et  d'industriels,  amis  du  progrès  de  notre  pays, 
composé  de  MM.  Vicente  Casares,  Benigno  del  Carril,  M.  Unzué,  Rucinmam 
Du  portai  et  Biraben,  crut  que  le  moment  était  venu  d'exporter  nos  viandes 
el  d'ouvrir  ainsi  de  vastes  horizons  à  l'élevage  national. 


Fondé  au  capital  de  70.000  piastres  or,  ce  groupe  commença  l'exportation 
des  viandes,  sans  toutefois  arriver  à  la  réalisation  du  but  qu'il  s'était  proposé. 
L'échec  ne  devait  pas  décourager  les  imitateurs,  lesquels,  forts  de  leur  expé- 
rience personnelle,  entreprirent,  tout  d'abord,  le  commerce  d'exportation  des 
viandes  congelées,  pour  s'adonner  ensuite  à  l'envoi  des  viandes  conservées 
par  refroidissement  ou  réfrigération  que  l'on  connaît  sous  le  nom  de  «  Chilled 
Beef  ». 

Pour  se  faire  une  idée  de  l'importance  acquise  par  ce  commerce  dans  la 
République  Argentine  il  suffira  de  dire  que  huit  grands  établissements  frigo- 
rifiques fonctionnent  actuellement  dans  notre  pays  et  que  leurs  exportations 
ont  atteint,  pendant  les  cinq  dernières  années,  les  chiffres  suivants  : 

Valeurs  en  kilogrammes. 

1903  1904  1905  1906  1907 

Bovins.  81.520.000  97.744.000  152.254.000  153.809.000  138.222.000 
Ovins  .    78.149.000   88.61G.000     78.351.000     67.388.000  69.785.000 

Or,  notre  pays  sous-tropical  nous  réservait  un  grand  progrès  dans  l'In- 
dustrie du  Froid  pour  ce  qui  est  de  la  consommation  intérieure,  et  c'est  en 
nous  plaçant  à  ce  point  de  vue  que  nous  nous  proposons  de  donner  un 
aperçu  général  sur  l'essor  pris  par  cette  industrie  dans  la  ville  de  Buenos-Aires 
et  sur  le  grand  avenir  qui  lui  est  très  prochainement  réservé. 

Fabrication  et  Consommation  de  la  Glace  a  Buenos- Aires. 

Nous  ne  saurions  mieux  parler  delà  consommation  de  la  glace  à  Buenos- 
Aires,  qu'en  établissant  ce  fait  que,  sur  une  population  de  1. 150. 000  habi- 
lants,  la  capitale  de  la  République  Argentine  absorbe  le  chiffre  énorme  de 
29  millions  de  kilogrammes.  Et  dans  cette  évaluation  nous  ne  tenons  compte 
que  de  la  production  de  trois  de  nos  plus  importantes  fabriques. 

Ainsi  qu'il  est  aisé  de  le  déduire,  notre  capitale,  relativement  à  sa  popu- 
lation actuelle,  est,  incontestablement,  la  ville  où  la  consommation  de  glace, 
dans  les  applications  à  l'alimentation  journalière,  atteint  les  plus  grandes 
proportions. 

Et  cependant,  on  est  loin  du  maximum  de  consommation  de  ce  produit. 
Une  grande  partie  de  notre  population  doit  s'en  priver,  à  cause  du  prix  rela- 
tivement élevé,  quoique  cet  emploi  devienne  indispensable  à  certaines 
époques  de  l'année. 

Le  jour  où  Ton  obtiendra, dans  notre  pays,  la  glace  au  mémo  prix  ou,toù1 
au  moins,  à  un  prix  voisin  de  celui  de  l'Amérique  du  Nord,  par  exemple,  on 
veil  sans  pêinè  ;ï  quel  chiffre  énorme  atteindra  la  consommation. 

La  République  Argentine  a  une  étendue  de  :>.ou27.08N  kilomètres 
carrés  et  sa  population  s'éléVe  seulement  à  6.500.000  habitants; 


Si  l'on  tienl  compte  que  la  température  des  Provinces  de  Sanla-Fé, 
Entre-Kios,  Cordoba.  Tucumân,  La  Rioja,  San  Juan,  Santiago  de!  Estero, 
Calamarca.  Salla,  Jujuy,  Mendoza  et  celle  des  Territoires  de  Misiones,  Chaco, 
La  Pampa,  etc..  est,  au  printemps  et  en  été,  beaucoup  plus  élevée  que  celles 
de  Buenos-Aires,  on  comprendra  aisément  le  grand  avenir  réservé  à  l'Indus- 
trie du  Froid  dans  la  République  Argentine 

La  facilité  avec  laquelle  on  peut  obtenir,  dans  notre  pays,  pour  la  fabri- 
cation de  la  glace,  de  l'eau  débarrassée  d'agents  pathogènes,  et  les  avantages 
qui  en  résultent  pour  nos  industriels,  font  que  le  public  emploie  de  plus  en 
plus  ce  produit,  lequel  a  cessé  d'être  un  véhicule  du  typhus,  et  d'autres 
épidémies. 

Industrie  laitière. 

Tout  le  monde  connaît  les  rapports  qui  existent  entre  l'industrie  laitière  et 
l'application  du  froid  comme  agent  de  conservation  du  lait  et  de  ses  dérivés. 

Le  froid  s'emploie  chaque  jour  davantage  pour  relarder  et  même  pour 
empêcher  le  développement  des  microorganismes  capables  de  décomposer  le 
lait. 

Dans  ces  dernières  années,  l'industrie  laitière  a  pris  dans  notre  pays  un 
essor  considérable.  Elle  est  cependant  bien  loin  d'atteindre  le  développement 
obtenu  en  Suisse,  en  Hollande,  en  France  et  dans  l'Amérique  du  Nord. 

Nous  comptons  sur  un  effectif  de  24  millions  d'animaux  de  l'espèce 
bovine,  de  100  millions  de  brebis  et  de  60.000  chèvres.  La  fertilité  exception- 
nelle de  nos  campagnes  et  les  millions  de  vaches  qui  y  paissent  nous  dispen- 
se^ d'insisler  sur  l'imminent  et  brillant  avenir  que  notre  pays  réserve  à  cette 
industrie. 

La  consommation  du  lait  et  de  la  crème  dans  la  capitale  de  l'Argentine  est 
de  11  millions  de  litres  par  mois.  Celle  du  fromage  et  du  beurre  atteint  an- 
nuellement le  chifïre  de  6  millions  de  kilogrammes. 

La  ville  de  Buenos-Aires  possède  800  débits  publics  de  lait;  ces  débits 
sont  soumis  aux  dispositions  spéciales  portées  aux  ordonnances  municipales 
pour  ce  qui  touche  leur  installation,  leur  matériel  et  les  autres  dispositions 
reqi lises  exigées  par  l'hygiène  moderne.  Il  est  notamment  obligatoire  pour 
les  débitants  de  maintenir  le  lait,  à  toute  époque  de  l'année,  dans  des 
appareils  spéciaux,  pour  le  fonctionnement  desquels  on  a  recours  au  froid 
artificiel. 

L'exportation  du  beurre,  pendant  les  deux  dernières  années,  a  été  de  : 

1906  1907 

4.405.325  kilogrammes.      '         3.035.432  kilogrammes. 
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Quoiqu 'officielles,  ces  données  sont  au-dessous  de  la  réalité. 

Le  jour  où  les  conditions  actuelles  de  transport  seront  améliorées  par 
l'abaissement  de  tarifs,  l'industrie  laitière  éprouvera  une  véritable  poussée  et 
nous  cesserons  d'être  les  tributaires  des  marchés  étrangers,  surtout  pour  les 
fromages. 

Industrie  de  la  Pêche. 

Depuis  peu  d'années,  la  pêche  a  fait  dans  notre  pays  des  progrès  remar- 
quables. 

En  1904,  notre  capitale  a  consommé  pour  o  millions  de  kilogrammes  de 
poisson  frais,  pris  dans  nos  eaux  territoriales. 

L'année  1907,  cette  consommation  atteignit  7  millions  et  on  peut  estimer 
qu'en  1908  ce  chiffre  atteindra  9  millions  de  kilogrammes. 

Cependant,  quoique  nous  ayons  dans  nos  eaux  presque  toutes  les  espèces 
des  mers  de  l'Europe,  les  importations  de  celle-ci  entrent  pour  un  gros  chiffre 
dans  notre  consommation. 

Il  a  suffi  qu'une  Compagnie,  possédant  quelques  bateaux  bien  condi  tionnés 
se  soit  établie  dans  notre  pays,  pour  que  la  consommation  du  poisson  ait 
doublé  ou  presque,  dans  une  période  de  quatre  ans.  Cette  Compagnie,  «  La 
Pescadnra  Argentina  »,  a  une  flotte  de  quatre  bateaux  à  vapeurjaugeant 
chacun  800  tonnes.  Tous  les  mois  arrivent  dans  notre  port  quinze  bateaux 
chargés  de  poisson  pris  dans  nos  eaux  de  l'Atlantique. 

Les  bateaux  destinés  au  transport  du  poisson  ont  tous  des  chambres  1 
frigorifiques  mesurant  10.500  mètres  cubes. 

Le  poisson  n'est  pas,  toutefois,  un  alimenta  la  portée  de  notre  population 
ouvrière  :  son  prix  est  de  deux,  trois  et  même  quatre  fois  plus  élevé  que  celui 
de  la  viande  de  bœuf  ou  de  mouton  ;  sa  consommation  n'est  pas  accessible 
aux  ménages  pauvres. 

Une  des  causes  de  la  cherté  du  poisson  est  sans  doute  le  manque  des 
moyens  d'en  assurer  la  conservation  à  l'état  de  frais.  Une  Compagnie  de 
créa  lion  récente  l'a  compris  ainsi,  et  procède  actuellement  à  la  construction,  . 
dans  le  port  même  de  Buenos-Aires,  d'un  Établissement  destiné  à  conserver, 
au  moyen  du  froid,  le  poisson  qui  nous  arrive  pour  la  consommation. 

Ou  étudie  en  outre  la,  construction  d'un  marché  qui  sera  exclusivement 
affecté  à  la  vente  du  poisson.  Ce  marché  comportera  toutes  les  installations 
nécessaires  pour  la  conservation  du  poisson  par  le  froid. 

La  température  moyenne,  dans  notre  pays,  aux  époques  des  fortes 
chaleurs,  varie  entre  30*  et  40°  centigrades. 

.Nous  n'y  avons  pour  ainsi  dire  pas  d'hiver,  c'est  pourquoi  il  est  de  toute 
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nécessité  d'augmenter  les  moyens  les  plus  rationnels  et  les  plus  économiques 
de  conservation  du  poisson  et  des  autres  produits,  c'est-à-dire,  en  somme, 
de  développer  l'industrie  du  froid  dans  ses  diverses  applications. 

Fruits. 

D'après  les  statistiques,  la  consommation  des  fruits  frais  dans  la  ville  de 
Buenos-Aires  a  atteint,  pendant  l'année  1907,  5o. 899.580  kilogrammes.  Ce 
chiffre  est  inférieur  à  la  réalité,  car  plusieurs  millions  de  kilogrammes 
échappent  aux  statistiques  basées  sur  la  perception  des  droits  municipaux. 

La  conservation  des  fruits  est  faite  au  moyeu  de  chambres  frigorifiques 
dont  la  température  varie  entre  0°  et  3°  centigrades. 

Le  Frigorifique  du  Marché  d'Approvisionnements  a  six  vastes  chambres 
mesurant  12.600  mètres  cubes.  Ces  chambres  sont,  au  moment  des  récoltes, 
totalement  occcupées  par  des  paniers  et  des  caisses  de  pêches,  poires,  man- 
darines, pommes,  etc., 

La  durée  du  séjour  des  fruits  dans  ces  chambres  est  la  suivante  : 
Mandarines,  de    20  à   30  jours. 
Pèches,         de    30  à   40  — 
Poires,         de    60  à    90  — 
Pommes,       de  180  à  220  — 

Pendant  ce  temps,  le  fruit  déposé  dans  de  bonnes  conditions  se  conserve 
sans  aucun  déchet. 

Le  droit  perçu  par  panier  de  50  kilogrammes  est  de  I  centavos  par  jour 
!  environ  10  centimes).  Cette  seule  indication  peut  donner  une  idée  des  diffé- 
rences de  prix  observées  entre  les  époques  d'entrée  et  de  sortie  des  fruits. 

L'avenir  réservé  à  cette  industrie  dans  notre  pays  est  énorme.  Notre  très 
vaste  territoire  et  la  fertilité  de  nos  champs  permettent  la  culture  facile  d 
rémunératrice  d'une  grande  variété  de  fruits  savoureux. 

L'exportation  de  ces  produits  se  fera  sur  une  grande  échelle  le  jour  oùles 
larif's  réduits  et  les  transports  lapides  nous  mettront  à  même  de  le  faire  et 
d'ajouter  ainsi  une  source  nouvelle  aux  richesses  qui  nous  placent  dans 
l'exceptionnelle  situation  que  nous  occupons  parmi  les  pays  producteurs. 

Œufs  et  Gibier  a  plumes. 

La  ville  de  Buenos-Aires  consomme  actuellement  un  chiffré  conside- 
rable d'oeufs. 

Celte  industrie,  très  développée  dans  la  République  Argentine,  estime 
source  de  bénéfices  pour  les  habitants  pauvres  de  nos  campagnes. 

La  statistique  municipale  accuse,  pour  l'année  1907,  un  chiffre  dé 
7.352.830  douzaines  d'oeufs  consommés  à  Buefoos^Àires. 
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On  peut  établir  une  certaine  analogie  entre  la  statistique  officielle  de  la 
consommation  d*œufs  et  celle  de  l'introduction  des  fruits.  Un  contrôle  plus 
efficace  que  celui  exercé  actuellement,  donnera,  sans  nul  doute,  des  chiffres 
beaucoup  plus  considérables. 

Malgré  la  grande  extension  de  nos  terres  et  la  douceur  du  climat  qui 
permet  l'élevage  des  poules  au  grand  air,  nous  sommes  obligés,  pour  suffire 
à  la  consommation,  d'importer  des  œufs  des  grandes  villes  de  la  République 
Orientale  de  l'Uruguay,  et  môme  de  quelques  pays  de  l'Europe. 

Au  printemps  et  en  été,  le  prix  des  œufs  est  relativement  bas,  mais 
il  devient  trois  et  quatre  fois  plus  élevé  à  l'époque  de  disette,  c'est-à-dire  à 
l'automne  et  surtout  en  hiver. 

Des  commerçants  en  gros,  pour  tirer  parti  de  cette  situation  ont  songe 
à  la  conservation  des  œufs  dans  des  chambres  frigorifiques,  mais  ce  ne  fut 
pas  sans  peine  qu'on  les  décida  à  avoir  recours  aux  établissements  de  MM.  l»ey 
Basadre  et  Maschwilz  et  aux  Chambres  du  Marché  d'Approvisionnement  qui 
sont,  à  ce  point  de  vue,  les  plus  importantes  de  notre  pays. 

Dans  le  Frigorifique  du  Marché  d'Approvisionnement,  il  est  conservé, 
pendant  sept  mois  cle  l'année,  70.000  douzaines  d'œufs  avec  un  déchet  de 
3  à  50/0  à  peine. 

Dans  les  établissements  «  La  Negra  »,  le  chiffre  est  beaucoup  plus 
considérable.  Un  des  directeurs-propriétaires,  présent  à  ce  Congrès,  donnera 
lui-même  un  aperçu  des  progrès  de  cet  établissement. 

L'avenir  de  l'industrie  du  froid  appliquée  à  la  conservation  des  œufs,  du 
gibier  à  plumes  du  poisson,  etc.,  est  définitivement  assuré  dans  la  ville  de 
Buenos-Aires. 

Les  chambres  frigorifiques,  dont  le  cubage  s'élève  à  100.000  mètres,  m 
suffisent  pas  aux  besoins  de  ces  branches  de  l'industrie.  Les  propriétaires  sont 
trop  souvent  obligés  de  refuser  d'énormes  quantités  de  produits  alimentaires, 
parce  qu'ils  ne  disposent  pas  des  locaux  exigés  par  l'accroissement  de  la 
consommation. 

La  température  de  ces  chambres  varie  entre  0°  et  1°  centigrade.  Leur 
installation  demande  certaines  précautions,  entre  autres  celle  de  les  tenir 
complètement  sèches  pour  éviter  le  développement  de  champignons  sur  les 
coquilles  des  œufs,  ce  qui  leur  donne  un  très  mauvais  goût,  les  déprécie  et 
les  abîme  dans  la  plupart  des  cas.  Quelque  chose  d'analogue  se  produit 
avec  le  gibier,  perdrix,  canards,  etc. 

Pendant  l'année  1907,  la  municipalité  de  la  ville  enregistra  rentrée  de 
t.166.700  pièces  de  gibier.  Une  grande  partie  fut  déposée  dans  les  chambres 
froides  pour  être  retirée  au  moment  le  plus  opportun,  c'est-à-dire  à  L'époque 
de  l'interdiction  de  la  chasse. 

La  conservation  du  gibier  dans  Les  chambres  froides  donne  Lieu  à  une 
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sélection  préalable  très  minutieuse,  afin  d'éviter  l'introduction  de  pièces  à  l'étal 
de  putréfaction. 

Les  droits  perçus  sont  d'un  cenlavo  par  jour  et  par  perdrix.  H  est  inutile 
d'ajouter  que  le  coût  du  gibier,  dans  les  mois  d'hiver,  est  assez  élevé  pour 
que  la  nécessité  d'augmenter  le  cubage  des  chambres  frigorifiques  devienne 
de  plus  en  plus  impérieuse. 

Consommation  de  la  viande  a  Buenos-Aires. 

Au  cours  de  l'année  1907,  il  a  été  livré  à  la  consommation  de  la  ville 
306.182  tètes  de  bœufs  et  de  veaux,  884.266  moutons,  64.614  porcs  et 
4.320.200  kilogrammes  de  porc  salé,  lard,  salaisons,  etc. 

A  ce  chiffre  énorme  nous  devons  ajouter  les  produits  de  la  triperie 
(langues,  rognons,  cervelles,  etc.). 

La  République  Argentine  est,  sans  nul  doute,  le  pays  du  monde  où  l'on 
consomme  le  plus  de  viande,  et  cependant  le  froid,  comme  système  de  conser- 
vation pour  ce  qui  est  de  la  consommation  intérieure,  n'a  pas  encore  été 
employé  dans  notre  pays. 

Le  jour  où  la  réfrigération  des  viandes  destinées  à  la  consommation  vien- 
dra s'implanter  à  Buenos-Aires,  les  chambres  froides  ne  manqueront  pas 
de  marchandises  à  conserver. 


INDEX  BIBLIOGRAPHIQUE 
DES  INDUSTRIES  DU  FROID  EN  RUSSIE 

Par  B.  de  GONTGHAROFF, 

Chambellan  de  l'Empereur, 
Président  de  la  Société  d'Aviculture,  à  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

En  soumettant  au  premier  Congrès  International  du  Froid,  l'index  des 
publications  russes  concernanl  la  question  d'application  du  froid  au  com- 
merce et  à  l'industrie,  je  crois  nécessaire  de  mentionner  de  quelle  manière 
j'ai  réussi  à  recueillir  les  données  bibliographiques  nécessaires. 

La  question  des  industries  du  froid  est  d'origine  relativement  récente, 
l'application  dos  basses  températures  ne  datant  que  d'une  vingtaine  d'années. 
Toutefois,  le  nombre  des  publications  n'est  pas  en  rapport  avec  la  production 
scientifique  générale  de  noire  pays.  Sur  le  total  des  publications  sur  le  froid, 
en  langue  russe,  je  n'ai  recueilli  el  rédigé  des  données  bibliographiques  que 
<lans  cent  dix-huit  ouvrages  de  la  bibliothèque  impériale  ;  en  ce  qui  concerne 
le  reste  des  ouvrages,  il  nous  a  fallu  faire  rechercher  ailleurs.  J'ai  trouvé  les 
œuvres  de  Thomsom,  Vankoffet  Khorouzenkoff  au  catalogue  de  la  librairie 
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de  Rikker,  tandis  que  les  catalogues  des  autres  librairies,  à  Pétersbourg,  n'en 
font  aucune  mention.  L'ouvrage  de  Korsakoff  est  cité  dans  la  préface  de 
l'œuvre  de  Yankoff.  Tous  ces  ouvrages  ont  été  reçus  plus  tard  à  la  biblio- 
thèque publique  impériale. 

Pour  compléter  ces  renseignements  bibliographiques,  nous  avons  exa- 
miné les  catalogues  de  l'Université  impériale  de  Saint-Pétersbourg,  mais  ils 
ne  contenaient  point  de  travaux  relatifs  à  la  réfrigérai  ion  ;  la  bibliothèque 
n'a  point  de  section  de  technologie  appliquée. 

Selon  les  renseignements  obtenus  à  nos  Universités  et  Ecoles  supérieures 
(Instituts  technologique  et  Polytechnique),  la  question  de  l'application  du 
froid  ne  forme  pas  un  objet  d'enseignement  spécial  ;  elle  fait  partie  du  cours 
général  de  physique  thermodynamique,  ainsi  que  de  technologie  et  méca- 
niques appliquées. 

La  classification  des  œuvres  sur  le  froid  artificiel,  faite,  par  ordre  chro- 
nologique, suivant  les  conseils  du  Secrétaire  général  du  premier  Congrès 
International,  M.  de  Loverdo,  se  présente  comme  il  suit  : 
Ouvrages  dont  les  dates  d'édition  sont  inconnues  ; 

a)  Un  seul  ouvrage,  en  1872  ; 

b)  De  1872  à  1898  ont  paru  deux  à  quatre  ouvrages  par  an  ; 

c)  1874,  1881, 1895  et  1897  n'ont  donné  naissance  à  aucune  publication  ; 
Les  années  1898,  1899  ont  été  plus  actives  ;  après  cette  dernière  année, 

l'édition  des  œuvres  sur  la  question  du  froid  est  presque  complètement 
interrompue  (1904,  1905,  1906),  et  seulement  en  1907  une  animation  consi- 
dérable dans  la  littérature  a  été  portée  par  des  travaux  préparatoires  de  la 
participation  de  la  Russie  au  premier  Congrès  International  du  froid. 

Je  ne  présente  ici  qu'un  essai  bibliographique  pour  la  Russie  sur  la 
question  du  froid  et  qui  sera  complété  ultérieurement  (  I  ). 


[\j  La  liste  <U;s  travaux  recueillis  par  M.  de  Gontcharotî,  sera  publiée  par  les  soins  d< 
l1 Associai  ion  lulcrnulioriale  du  Froid. 
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